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1. Diagnoza stanu bezpieczenstwa ruchu drogowego
w Polsce

W ciggu ostatnich 10 lat (2002 — 2011) na polskich drogach zgineto w sumie ponad 51 tys. osdb,
a okoto 596 tys. zostato rannych (w tym 156 tys. ciezko). W ciggu tej dekady liczba ofiar $miertelnych
zmniejszyta sie 0 28%, liczba wypadkéw o 26%, a liczba ciezko rannych o 33%".
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Rysunek 1.1. Zabici i ciezko ranni w wypadkach drogowych w Polsce w latach 2002-2011°.

Dotychczasowy program bezpieczenstwa ruchu drogowego

W 2005 roku rzad przyjat Krajowy Program Bezpieczeristwa Ruchu Drogowego GAMBIT 2005°.

W programie przyjeto, ze:

1. Polskg, dalekosiezng i etycznie uprawniong, wizjg bezpieczeAstwa ruchu drogowego, bedzie
WIZJA ZERO.

2. Gtéwnym celem do roku 2013 jest zmniejszenie liczby ofiar $miertelnych o 50% w ciggu 10 lat tj.
do poziomu nie wiecej niz 2800 ofiar Smiertelnych w roku 2013.

tw opracowaniu wykorzystano dane pochodzgce z baz danych: System Ewidencji Wypadkoéw i Kolizji (SEWiK), Generalnej
Dyrekcji Drog Krajowych i Autostrad (GDDKiA), Politechniki Gdanskiej, Europejskiego Obserwatorium Bezpieczenstwa
Ruchu Drogowego (ERSO) oraz Instytutu Badawczego Drég i Mostow (IBDIM).

2 0d 1.07.2006 . przebudowano baze danych SEWiK i jednoczesnie zmieniono definicje ciezko rannego. Obecnie w Polsce
ciezko ranny to osoba, ktdra doznata ciezkiego kalectwa, ciezkiej choroby nieuleczalnej lub dtugotrwatej choroby realnie
zagrazajacej zyciu, trwatej choroby psychicznej, catkowitej lub znacznej trwatej niezdolnosci do pracy w zawodzie lub
trwatego, istotnego zeszpecenia lub znieksztatcenia ciata oraz urazéw w postaci np. ztaman, uszkodzen organow
wewnetrznych, powaznych ran cietych i szarpanych.

2 Krajowy Program Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego 2005 — 2007 — 2013 — GAMBIT 2005
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3. Grupami szczegéblnie wysokiego ryzyka poniesienia smierci w wypadku drogowym w Polsce s3:
niechronieni uczestnicy ruchu drogowego (piesi, rowerzysci, motorowerzysci, motocyklisci), dzieci
i mtodzi kierowcy.

4. Podstawowymi problemami bezpieczenstwa ruchu drogowego sa:
a) niebezpieczne zachowania uczestnikow ruchu drogowego,
b) niska jakosc¢ infrastruktury drogowej,
c) brak efektywnego systemu zarzgdzania bezpieczenstwem ruchu drogowego.

Dla realizacji tego celu gtéwnego, przyjeto 15 grup dziatan priorytetowych i 144 zadan ujetych w pieé
celéw szczegdtowych:

1. Stworzenie podstaw do prowadzenia skutecznych i dtugofalowych dziatan na rzecz
bezpieczenstwa ruchu drogowego.

Ksztattowanie bezpiecznych zachowan uczestnikdéw ruchu.

Ochrona pieszych, dzieci i rowerzystéw.

Budowa i utrzymanie bezpiecznej infrastruktury drogowe;.

Zmniejszenie ciezkosci wypadkow.

vk wnN

Ocena realizacji Programu GAMBIT 2005 wg stanu na rok 2010* wskazuje, ze:

1. W przypadku drog krajowych nie osiggnieto wyznaczonego celu - zmniejszenia liczby ofiar
Smiertelnych do 770 ofiar (zaktadana wartosc¢ zostata przekroczona o 82%).

2. Osiggnieto cele etapowe w przypadku pozostatych kategorii drég — liczby ofiar smiertelnych dla
tych kategorii drég sg nizsze od przewidywanych o 4 — 15%.

3. We wszystkich wojewddztwach nastgpito zmniejszenie liczby ofiar $miertelnych w stosunku do
roku bazowego (2003) od 19% do 40%.

4. W trzech wojewddztwach osiggnieto cel na rok 2010.

W latach 2008-2010, mozna zauwazy¢ bardzo korzystny spadek liczby ofiar Smiertelnych. Wptyw na
to miaty dziatania podjete w tym okresie, jak réwniez byt to dtugofalowy efekt zmian i srodkéw
podjetych w latach poprzednich (rys. 1.2).
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Rysunek 1.2. Prognoza realizacji celu Programu GAMBIT 2005 i jego realizacja.

* Jamroz K., Michalski L. i inni: Ocena realizacji Krajowego Programu BRD GAMBIT 2005 i doswiadczenia z tego wynikajqce.
Fundacja Rozwoju Inzynierii Ladowej na zlecenie Sekretariatu Krajowej Rady BRD, Gdarsk 2012.
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W okresie obowigzywania Programu GAMBIT 2005 na poziomie krajowym podejmowane byty liczne
dziatania edukacyjne, prewencyjne i infrastrukturalne wpisujace sie w kierunki dziatan
programowych. Niestety, podjeto tylko 84 ze 144 zadan (58%) przewidzianych do realizacji.
Jednoczesnie w wielu przypadkach decyzje polityczne i administracyjne byty niezgodne z programem
GAMBIT 2005.

Wypadki drogowe nie sg wcigz postrzegane w Polsce jako dostatecznie wazny problem,
a instytucjonalna, niewielka skutecznos¢ dziatania wynika z przyjecia zasady podzielonej, zbiorowej
odpowiedzialno$ci za problemy zarzgdzania bezpieczernistwem ruchu drogowego.

Pomimo wyzej wymienionych problemdéw, w Polsce nastepuje systematyczny spadek liczby ofiar
wypadkéw drogowych. Obserwuje sie zwiekszong aktywnos¢ ekspertéw polskich na arenie
miedzynarodowej i do$é¢ duzg liczbe podejmowanych dziatan na rzecz bezpieczerstwa ruchu
drogowego, w czym Program GAMBIT 2005 petnit i petni istotna role.

Whioski:

1. Strategia i plany dziatan na rzecz bezpieczeistwa ruchu drogowego byly wtasciwie
przygotowywane w ramach programéw GAMBIT.

2. Prowadzone szkolenia kadr bezpieczenstwa ruchu drogowego zwiekszajg liczbe profesjonalistow
w tym zakresie na réznych poziomach. Polska korzystata ze szkolen za granicg (Holandia, Francja,
Szwecja) i jest dobrze poinformowanym uczestnikiem miedzynarodowe] spotecznosci zajmujacej
sie tematem bezpieczenstwa ruchu drogowego.

3. Istotnym problemem byt brak masowej realizacji dziatarn w ramach Programu Gambit 2005 i oceny
ich skutecznosci. Niestety zrddta finansowania dziatan tez byty bardzo ograniczone. W rezultacie
skala zastosowanych dziatan byta niewielka.

4. Istniejace regionalne programy GAMBIT byty wtasciwie przygotowane jednak skuteczna realizacja
dziatan w ramach tych programéw wymaga wsparcia z poziomu centralnego, usprawniei baz
danych i wykonywania ocen realizacji tych programow.

5. ldentyfikacja agencji wiodacych w strukturach rzadowych (lideréw), prowadzacych zadania
w zakresie bezpieczenstwa ruchu drogowego wskazywata na niedostateczng polityczng wole
dziatan na rzecz bezpieczenstwa ruchu drogowego (brak lidera politycznego i operacyjnego oraz
problemy instytucjonalne w zakresie wspotpracy).
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Sytuacja obecna

Rozmiar i charakter problemu. Na podstawie dostepnych danych statystycznych mozna stwierdzic,

ze na 100 wypadkdéw wystepuje na naszych drogach okotfo: 11 ofiar Smiertelnych, 31 ofiar ciezko
rannych oraz 93 ofiary $rednio i lekko ranne.

Polska na tle Unii Europejskiej. Od roku 2007 Polska jest niechlubnym liderem jesli chodzi o liczbe
ofiar $miertelnych wsrdd krajow Unii Europejskiej. Udziat Polski w tgcznej liczbie ofiar Smiertelnych
wynosi az 14%, mimo, ze liczba ludnosci stanowi tylko ok. 8% ludnosci catej Unii Europejskiej
(rys.1.3).
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Rysunek 1.3. Liczba ofiar $miertelnych 2001-2011 - na tle krajow Unii Europejskiej.

Ryzyko utraty zycia na polskich drogach jest dwukrotnie wieksze niz $rednia europejska w tym
wzgledzie, a ponad trzykrotnie wieksze niz u lideréw w zakresie bezpieczeristwa ruchu drogowego,
czyli w Wielkiej Brytanii, Holandii czy Szwecji. Najczesciej uzywanym do poréwnan
miedzynarodowych wskaznikiem jest wskaznik $miertelnosci, oznaczajacy ilo$¢ ofiar $miertelnych
rocznie na 1 min mieszkancow, ktéry w Polsce wynosit 110 ofiar Smiertelnych. Zatem w roku 2011
Polska byta liderem wsréd wszystkich krajow UE, takze w tej klasyfikacji (rys. 1.4).
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Rysunek 1.4. Liczba $miertelnych ofiar wypadkdéw drogowych na 1 min. mieszkaricéw w krajach UE — 27 w roku
2011.

Rodzaje wypadkéw. Od wielu lat najwiecej ofiar (ponad 33 % wszystkich ofiar Smiertelnych) ginie
w wypadkach zwigzanych z najechaniem na pieszego, co negatywnie wyrdéznia nas nie tylko
w Europie ale i na $wiecie. Sg to wypadki zwigzane z poruszaniem sie pieszych po jezdni.
Nastepng grupe wypadkéw o duzej Smiertelnosci (15 — 20%) stanowig wypadki spowodowane
zderzeniami czotowymi. S one czesto spowodowane brakiem rozdzielonych jezdni.
Na skrzyzowaniach i wjazdach/zjazdach wystepujg czesto zderzenia boczne, ktére takze bywajg
tragiczne w skutkach. Do rédwnie niebezpiecznych wypadkéw naleig te zwigzane z najechaniem na
przeszkode (drzewo lub stup) zlokalizowang zbyt blisko krawedzi jezdni (rys. 1.5).
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Rysunek 1.5. Rodzaje wypadkow drogowych w roku 2011 z uwzglednieniem ofiar Smiertelnych
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Ofiary wypadkéw drogowych — grupy wysokiego ryzyka. Wsrod ofiar wypadkéow drogowych
najwiekszg grupe stanowig piesi (34% ofiar Smiertelnych i 28% ciezko rannych) (rys. 1.6).
Wsrdd kierujacych, najwiekszg grupe ofiar stanowig kierujgcy samochodami osobowymi. Na uwage
zastuguja rowerzysci, ktérzy stanowig ok. 8% ofiar Smiertelnych i 9% ofiar ciezko rannych, podczas
gdy ich udziat w ruchu drogowym stanowi zaledwie ok. 1%. Wzrasta tez udziat w ofiarach wypadkdéw
motocyklistow i motorowerzystow.
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Rysunek 1.6. Udziat ofiar Smiertelnych i ciezko rannych z podziatem na uczestnikéw ruchu drogowego w 2011 r.

Wypadki w ktérych ofiarami sg piesi uczestnicy ruchu drogowego wystepujg gtéwnie na obszarach
miejskich, a wypadki w ktérych ofiarami sg kierujacy pojazdami i pasazerowie gtéwnie na drogach
zamiejskich. Natomiast duza ciezko$¢ wypadkdéw z pieszymi (25% Smiertelnych i 30% ciezko rannych
w stosunku do ogétu ofiar) wystepuje na drogach krajowych.
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Rysunek 1.7. Liczba ofiar wypadkdédw drogowych na 1 min mieszkaricéw w poszczegdlnych grupach wiekowych.
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Okolicznosci i przyczyny wypadkéw drogowych. Okolicznosciami najczesciej doprowadzajagcymi do

wypadkdéw drogowych ze skutkiem smiertelnym sg w Polsce:

e zachowania uczestnikbw ruchu drogowego (niedostosowanie predkosci, nieudzielenie
pierwszeAstwa przejazdu, nieprawidtowe wyprzedzanie, nieprawidtowe zachowania wobec
pieszego, nietrzezwosc i brak zabezpieczen wsrdd uczestnikéow ruchu drogowego) —rys.1.8,

e uwarunkowania zewnetrzne (przede wszystkim: ograniczona widocznos$c i niesprzyjajgce warunki
pogodowe).

Niedostosowanie predkosci do warunkéw ruchu E] 43%
Nieprawidtowe wyprzedzanie, omijanie itp. I 16%
Nieudzielenie pierwszenstwa przejazdu I 15%
Nieprawidtowe zachowanie wobec pieszego | 10%
Jazda po niewtasciwej stronie drogi W] 4%
Zmeczenie, zasnigcie ) 4%
Nieprawidtowe skrecanie, cofanie itp. o] 4%
Nieprzestrzeganie znakow i sygnatéw 0 1%
Pozostate | 3% _

0% 10% 20% 30% 40%  50%
Udziat ofiar smiertelnych
Rysunek 1.8. Udziat ofiar Smiertelnych ze wzgledu na zachowania kierujgcych pojazdami w roku 2011.

Zachowani kierujacych pojazdami

Geografia wypadkéw i ofiar wypadkéw. Najwieksza liczba ofiar $miertelnych wystepuje
w wojewddztwie mazowieckim, nastepnie w wojewddztwach: wielkopolskim, $lgskim, tddzkim
i matopolskim. taczna liczba ofiar smiertelnych w tych pieciu wojewddztwach stanowi ponad 50%
wszystkich ofiar Smiertelnych w wypadkach drogowych w Polsce.
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Rysunek 1.9. Mapa ryzyka spofecznego mierzonego liczbq ofiar smiertelnych wypadkow drogowych na
drogach krajowych na 1 min mieszkancéw w wojewddztwach w 2011 roku
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Jednak w odniesieniu do liczby mieszkancow najwieksza smiertelno$¢ w wypadkach drogowych a co
za tym idzie ryzyko (rys. 1.9.), wystepuje w wojewddztwach swietokrzyskim i mazowieckim, a dos¢
duza w wojewddztwach podlaskim, tédzkim, warminsko — mazurskim, wielkopolskim, lubelskim,
lubuskim i kujawsko - pomorskim. Jest to efekt miedzy innymi sieci drogowej o niskich standardach
bezpieczenstwa ruchu drogowego, duzego ruchu tranzytowego przechodzacego przez te
wojewoddztwa oraz nieodpowiednich zachowan uczestnikéw ruchu drogowego.

Spoteczno-ekonomiczne koszty wypadkéw drogowych. Od 2012 roku koszty wypadkéw drogowych
w Polsce sg wyceniane na zlecenie Krajowej Rady Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego.
Metoda wyceny wypadkéw drogowych w Polsce opiera sie na ogdlnie przyjetych praktykach
z zakresu ekonomiki transportu i obejmuje nastepujace sktadowe: koszty medyczne, koszty utraconej
mocy produkcyjnej (utracona produkcja), koszty uszkodzenia mienia , koszty administracyjne.
Metoda ta nie obejmuje kosztéw ludzkiego cierpienia wywotanego na skutek wypadkéw drogowych.
Dodatkowo badania Instytutu Badawczego Drég i Mostéow nie uwzgledniajg kosztéw kolizji (wg
szacunkow to ok. 8 mld zt), czyli takich zdarzen w ktérych nie ma ofiar. W przysztosci ten element
powinien by¢ uwzgledniony w metodologii obliczen kosztéw wypadkdw.

Wg danych dla roku 2011, najwiekszy udziat w rocznych kosztach wypadkéw w Polsce stanowig
koszty os6b rannych (57,3%). Koszty ofiar $miertelnych stanowia blisko 1/3 rocznych kosztow
wypadkéw (32,6%). Najmniejszy udziat w kosztach stanowia koszty strat materialnych (10,1%).
Roczne koszty wypadkéw drogowych (z ofiarami) obecnie na rok 2011 wyceniane sg na poziomie
ponad 20 mld zt. Biorgc pod uwage takze kolizje, koszty niebezpiecznych zdarzen drogowych szacuje
sie na ponad 28 mld zt.

Tablica 1.10. Koszty wypadkdéw drogowych w Polsce w roku 2011

Udziat w kosztach

Sredni koszt na Koszty wypadkow catkowitych
wypadek drogowy drogowych wypadkow
w tys. zi. w mid. zt. drogowych
w %
Ofiary Smiertelne 4189 1558 6,572 33
Osoby ranne 49 501 244 11, 607 57
Wypadki 53 246 51 1,953 10
Ogoétem ‘ 20,132 100

Niekorzystna prognoza. Tymczasem prognozy demograficzne i motoryzacji w Polsce wskazuja, ze
w latach 2011-2020: liczba mieszkarnicow moze zmniejszy¢ sie o 1-4%, liczba pojazdéw moze
wzrosngc o dalsze 15-25% tj. osiggna¢ 30 min pojazddw, ruchliwosé mieszkarncéw (liczona praca
przewozowg pojazdéw) moze wzrosngc o 30—35%. Stagnacja lub ograniczenie dziatan prewencyjnych
w najblizszych latach moze doprowadzi¢ do zatrzymania tendencji spadkowej liczby wypadkéw
drogowych i ich ofiar. Szacuje sie, ze w tym takim przypadku do roku 2020 w wypadkach drogowych
moze zging¢ ponad 40 tys. osdb, a ponad 0,5 min oséb moze by¢ rannych. Straty materialne
i spoteczne tych zdarzen drogowych mogg siegna¢ kwoty 225 mld zt. Konieczne jest zatem podjecie
skutecznych i efektywnych dziatan na rzecz ochrony zycia i zdrowia uczestnikéw ruchu drogowego.

Whioski diagnostyczne. Przeprowadzone analizy pozwolity na zidentyfikowanie gtéwnych
problemdw bezpieczeristwa ruchu drogowego w Polsce:

1. Ochrona pieszych uczestnikéw ruchu drogowego.

2. Ksztattowanie jazdy z bezpieczng predkoscia.

3. Ksztattowanie bezpiecznych zachowan uczestnikéw ruchu drogowego.
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o

Dostosowanie infrastruktury drogowej do podstawowych standardéw bezpieczenstwa ruchu
drogowego.

Promowanie i eksploatacja bezpiecznych pojazdéw.

Rozwdj systemu ratownictwa na drogach.

Rozwdj systemu zarzgdzania bezpieczeristwem ruchu drogowego jako bazy do skutecznego
rozwigzania zidentyfikowanych powyzej problemédw.
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2. Uwarunkowania miedzynarodowe i krajowe

Niniejszy Program powstaje w kontekscie obowigzujacych, przyjetych i planowanych innych
programow i strategii — zaréwno miedzynarodowych (ONZ i UE), jak i krajowych.

Uwarunkowania miedzynarodowe

Rekomendacje ONZ dla strategii narodowych. W roku 2010 Zgromadzenie Ogdlne ONZ przyjeto
rezolucje na temat planu dziatan wszystkich krajow na rzecz poprawy bezpieczernstwa ruchu
drogowego. Zalecenia zostaty spisane w dokumencie Plan Globalny dla Dekady Dziatari na rzecz
Bezpieczeristwa Ruchu Drogowego 2011 — 2020°. Fundamentalng intencjg catego przedsiewziecia jest
uchronienie 5 milionéw ludzi przed $miercig w wyniku wypadku drogowego w latach 2011 — 2020.
Ponadto zatozono, iz program ONZ przyczyni sie do tego, ze kazdy kraj:

e ustanowi wtasny program bezpieczenstwa ruchu drogowego,

e wyznaczy cel redukgji liczby ofiar Smiertelnych,

e powota jednostki odpowiedzialne za zarzadzanie bezpieczenstwem ruchu drogowego,

e poprawi jakos¢ zbierania danych o bezpieczenstwie ruchu drogowego,

e bedzie monitorowad realizacje zadan i efekty dziatan,

o zwiekszy srodki finansowe przeznaczone na bezpieczenistwo ruchu drogowego.

W Planie Globalnym przygotowano 5 kierunkéw dziatan, tzw. filaréw dla strategii krajowych:

e system zarzgdzania bezpieczenstwem ruchu drogowego,

e bardziej bezpieczna infrastruktura drogowa oraz zapewnienie mobilnosci i dostepnosci dla
wszystkich uczestnikdw ruchu drogowego (szczegdlnie pieszych, rowerzystow i motocyklistow),

e bardziej bezpieczne pojazdy,

e ksztattowanie bezpiecznych zachowan uczestnikéw ruchu,

e system ratownictwa na drogach i opieki powypadkowe;j.

Program dziatan Unii Europejskiej na rzecz BRD. Unia Europejska, kontynuujgc polityke z lat
poprzednich, ponownie zobowigzata panstwa cztonkowskie do zmniejszenia liczby ofiar Smiertelnych
wypadkéw drogowych na ich terenie. W najnowszym, IV Europejskim Programie Dziatari na rzecz
Bezpieczeristwa Ruchu Drogowego postawiono ambitny cel — zmniejszenie liczby zabitych na drogach
0 50% w 2020 roku, w stosunku do roku 2010.

IV Europejski Program Dziatann na rzecz Bezpieczeristwa Ruchu Drogowego jest etapem realizacji
dtugofalowej, europejskiej polityki okreslanej jako Wizja Zero. Zero ofiar $miertelnych na drogach jest
jednym z 10 najwazniejszych celdéw, ktére zostaty przedstawione w przyjetym w marcu 2011 roku
dokumencie: Biata Ksiega — Plan utworzenia jednolitego europejskiego obszaru transportu — dqgzenie
do osiggniecia konkurencyjnego i oszczednego systemu transportu. Spetnienie wszystkich z nich jest
warunkiem integracji wszystkich regiondw i rozwoju $wiatowej gospodarki. Polska, jako kraj,
w ktorym kazdego roku ginie na drogach najwiecej oséb, musi podjgé¢ wiec szczegdlnie intensywne
dziatania, aby ten problem zlikwidowac.

W strategicznych wytycznych, przyjetych 20 lipca 2010 roku, Komisja Europejska wpisata 7 celéw,
ktére powinny zosta¢ uwzglednione przez kraje UE przy tworzeniu lokalnych programéw.
Dotyczg one dziatan podjetych na rzecz bezpieczniejszej infrastruktury i pojazddow, ale przede
wszystkim skupiajg sie na uczestnikach ruchu drogowego.

3 Globalny Plan Dekady Dziatari na rzecz Bezpieczeristwa Ruchu Drogowego 2011-2020; ITS BRD nr 1/2011 za

http://www.who.int/roadsafety/decade_of action/plan/plan_english.pdf
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Uwarunkowania krajowe

Polityka Transportowa Paristwa na lata 2006 — 2025 (PTP)®. Jednym z pieciu celdw szczegétowych
PTP jest poprawa bezpieczenstwa ruchu drogowego, prowadzaca do radykalnego zmniejszenia liczby
wypadkéw drogowych i ograniczenia ich skutkéw (zabici i ranni). Wskazuje sie na koniecznosc
koncentrowania sie na programie budowy obwodnic i modernizacji odcinkdéw drdég krajowych, w tym
uruchomienie programu uspokojenia ruchu na przejSciach drég przez mate miejscowosci.
Rekomenduje sie wsparcie dla samorzaddw terytorialnych, ktére nie sg nalezycie przygotowane
merytorycznie, organizacyjnie i finansowo do wykonywania zadan w zakresie bezpieczenstwa ruchu
drogowego. Podstawowym dokumentem wyznaczajgcym zakres dziatan systemowych i sektorowych
prowadzonych z poziomu centralnego powinien by¢ Krajowy Program Bezpieczenstwa Ruchu
Drogowego zawierajgcy oprocz wizji i celdow, programy strategiczne i operacyjne.

Strategia Rozwoju Transportu do roku 2020’. W projekcie tego dokumentu poza ogdlnymi celami,
uwzgledniajgcymi nowe koncepcje wspdlnej polityki transportowej UE i wypracowanymi w ostatnich
latach gtéwnymi zatozeniami polskiej polityki transportowej, wskazano kierunki strategiczne
z obszaru bezpieczeristwa ruchu drogowego:

e dziatania prewencyjne i kontrolne, ksztattujgce bezpieczne zachowania,

e budowa i utrzymanie bezpiecznej infrastruktury drogowej, uspokajanie ruchu,

e przebudowa miejsc niebezpiecznych,

e wykorzystywanie nowoczesnych rozwigzan technologicznych,

e edukacja dzieci i mtodziezy w zakresie bezpieczenistwa ruchu drogowego,

e przygotowanie zintegrowanego systemu innowacyjnych szkolen kierowcow,

e ochrona pieszych, dzieci i rowerzystéw.

Narodowy Program Zdrowia na lata 2007 — 2015%. Wypadki drogowe zostaty uznane jako jeden
z problemoéw zdrowia spoteczenstwa. Trzecim celem strategicznym Narodowego Programu Zdrowia
jest zmniejszenie czestosci urazéw powstatych w wyniku wypadkéw i ograniczenie ich skutkéw.
W ramach realizacji tego celu zaktada sie zmniejszenie odsetka ofiar smiertelnych wskutek urazéw
powstatych w wyniku wypadkow drogowych. Wskazano takze potrzebe dziatan zapobiegawczych.

Strategia Sprawne Parstwo 2020. W projekcie tego dokumentu zostato wyznaczone siedem celéow
szczegdtowych. W ramach celu siddmego: Zapewnienie wysokiego poziomu bezpieczeristwa
i porzgdku publicznego, zostaty wyodrebnione nastepujgce dziatania zwigzane z bezpieczenstwem
ruchu drogowego:
e Poddziatanie 7.2.4 Przeciwdziatanie zagrozeniom w ruchu drogowym.
Dziatanie 7.4.  Ratownictwo | ochrona ludnosci (ochrona przeciwpozarowa, dziatalnosé
zapobiegawcza, ratownicza i gasnicza).
e Poddziatanie 7.5.2. Wdrazanie i doskonalenie funkcjonowania systemu powiadamiania
ratunkowego.
Dziatanie 7.6. Poprawa funkcjonowania systemu Paristwowego Ratownictwa Medycznego.

Powyzsze kierunki dziatan obejmujg takie zagadnienia jak, opracowanie narodowego programu
bezpieczenstwa ruchu drogowego, ujednolicenie prawa, podnoszenie standardu istniejgcej
infrastruktury, usprawnienie funkcjonowania struktur i dziatania procedur.

6 Polityka Transportowa Panstwa na lata 2006-2025 - przyjeta przez Rade Ministréw 29 czerwca 2005

7 Strategia Rozwoju Transportu — projekt dokumentu jest opracowywany przez MTBIGM, a jego przyjecie przez Rade
Ministréw planowane jest na styczen 2013 r.

8 Narodowy Program Zdrowia na lata 2007 - 2015 - zatgcznik do Uchwaty Rady Ministréw Nr 90/2007 z dnia 15 maja 2007 r.
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3. Dokad zmierzamy?

Zasady programu

Doswiadczenie polskie jak i miedzynarodowy dorobek w programowaniu bezpieczenstwa ruchu
drogowego wskazuje, ze Program powinien by¢ wdrazany z uwzglednieniem kilku kluczowych zasad.

1.

Zasada systemowego podejscia do zarzadzania bezpieczenstwem.

2. Zasada poprawy bezpieczeristwa ruchu drogowego w oparciu o idee Bezpiecznego systemu.
3.
4. Zasada stawiania iloSciowych celéw, umozliwiajgcych  monitorowanie realizacji strategii

Zasada poprawy bezpieczenstwa ruchu drogowego w oparciu o idee Wizji Zero.

i formutowanie jednoznacznych ocen.

Zasada formutowania dziatan strategicznych, oparta na podstawowych filarach bezpieczerstwa
wedtug ONZ (patrz: Rozdziat 2).

Zasada koncentracji na gtéwnych problemach bezpieczeristwa ruchu drogowego przy ustalaniu
priorytetowych kierunkéw dziatan oraz zintegrowanego podejscia do wyboru konkretnych dziatan
wedtug reguty 3E (Inzynieria (Engineering), Nadzoér (Enforcement), Edukacja (Education)).

Zarzadzanie systemowe

Wedtug podejscia systemowego do zarzadzania bezpieczeristwem, na poziomie krajowym
i regionalnym, powinno sie uwzgledniac trzy powigzane z sobg elementy: (1) funkcje zarzadzania

instytucjonalnego, (2) konkretne dziatania (interwencje) oraz (3) rezultaty.

Rezultaty wyniki
Wyniki
posrednie
Wyjscia
Sie¢ drogowa
Interwencje Pl'anowanle., Korzysl{arle Leczenie
projektowanie, zdrog i rehabilitacja
obstuga, przez pojazdy ofiar
wykorzystanie i kierowcow wypadkow
Funkcje Koncentracja na rezultatach

zarzadzania
instytucjonalnego

9,10

Ostateczne

Rysunek 3.1. Zarzadzanie systemowe bezpieczeristwem ruchu drogowego

° Wytyczne Banku Swiatowego: Podejscie Bezpieczny System

10 Bliss, Breen, Implementing the Recommendations of the World Report on Road Traffic Injury Prevention, Washington
2009, s 10 (Piramida)
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Sprawne funkcjonowanie systemu zarzgdzania bezpieczenstwem ruchu drogowego musi by¢ oparte
na konkretnych rezultatach. Skupienie sie na rezultatach, wyznacza nam cele do jakich mamy dazy¢.
Jednoczesnie, daje nam obraz aktualnej sytuacji i niejako ,przypomina” o tych celach.
Zasada koncentracji na rezultatach wymagaé¢ bedzie usprawnienia planowania, koordynacji,
motywacji i oceny dziatan na rzecz poprawy bezpieczeristwa ruchu drogowego.

Niestety, wieksza czes¢ biezgcej, publicznej debaty wokot bezpieczenstwa ruchu drogowego skupia
sie na samych dziataniach. Dziatania, podejmowane czestokro¢ jednorazowo i doraznie, nie dadza
optymalnego efektu w oderwaniu od funkcji zarzadzania. W korncowym rozrachunku, poziom
bezpieczenstwa powinien byé ustalany przez jako$¢ dziatan, ktére z kolei zalezg od jakosci
instytucjonalnych funkcji zarzadzania.

Ostatnim, trzecim elementem systemu zarzgdzania bezpieczenstwem ruchu drogowego, jest
okreslenie pozadanych rezultatéw i celéw. Wyniki pokazujg czy system jest wydajny. Ustalenie jaki
jest wyjsciowy stan bezpieczenstwa i czy zbliza sie on do wyznaczonego celu nastepuje poprzez
wskazniki.

Podejscie Bezpieczny system

U podstaw podejscia Bezpieczny system stoi zatozenie, ze ludzie zawsze beda popetnia¢ btedy.
System transportu drogowego, odpowiednio zaprojektowany i realizowany, powinien by¢ jednak
,wyrozumiaty” dla ludzkich btedéw. Powinien zatem ograniczaé do minimum nastepstwa tych
btedéw, tak aby unikng¢ najbardziej tragicznych skutkéw — $mierci lub ciezkich obrazen.
Srodki zastosowane w ramach podejécia Bezpieczny system pozwalajg takze na unikniecie dziatania sit
fizycznych ktére przekraczajg poziom tolerancji cztowieka w przypadku zdarzenia.

Podejscie Bezpieczny system zwraca takze uwage, ze nie mozna rozwigza¢ problemow
bezpieczenstwa ruchu drogowego koncentrujgc sie tylko na poprawie zachowan uzytkownikéw drog.
Poza tym zaktada, ze ludzie nie powinni ging¢ tylko dlatego, ze chcg by¢ mobilni. Zachowanie kazdego
uczestnika ruchu drogowego ma wptyw na bezpieczenstwo innych a co za tym idzie kazdy jest
odpowiedzialny za bezpieczenstwo ruchu drogowego.

Wizja

Program na lata 2013-2020 kontynuuje dalekosiezng Wizje ZERO przyjetg w poprzednich krajowych
programach bezpieczeristwa ruchu drogowego®. Wizja ta zostata zapoczatkowana z sukcesami
w Szwecji*?, a nastepnie byta rozwijana przez inne kraje. Wychodzac m.in. z zatozenia, ze ludzkie zycie
i zdrowie jest wazniejsze od prawa do przemieszczania sie i innych celdw systemu transportu
drogowego, Wizja ZERO :zaktada dazenie do zmniejszenia liczby ofiar $miertelnych w ruchu
drogowym do zera.

System transportu drogowego ma zapewnic realizacje prawa cztowieka do przemieszczania sie, ale
odbywac sie to powinno w sposdb bezpieczny. Smieré czy obrazenia nie moga by¢ postrzegane jako
nieunikniony koszt mobilnosci.

"' GAMBIT 2000 i GAMBIT 2005
12 http://www.visionzeroinitiative.com/en/Concept/
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Podjecie wyzwania jakim jest Wizja ZERO wymaga umiejetnego, catosciowego wykorzystania efektu
oddziatywania na bezpieczenstwo ruchu drogowego takich czynnikdéw jak:

e edukacja i szkolenie uzytkownikéw drég,

e dyscyplina w przestrzeganiu ustanowionych regut oraz nieuniknione konsekwencje ich tamania.
e predkos¢ z jakg poruszamy sie po drodze,

e standardy bezpieczenstwa zapewnione przez nasze pojazdy,

e projektowane oraz modernizowane drogi wraz z ich otoczeniem.

Efektem, ktéry mamy osiggac nie jest wytgcznie minimalizowanie liczby wypadkdéw, ale zapewnienie,
ze gdy dochodzi do wypadku, jego skutki nie bedg Smiertelne.

Wizja ta jest realizacja dalekosieznego celu Unii Europejskiej, ktéra jako swiatowy lider
bezpieczenstwa we wszystkich rodzajach transportu pragnie osiggngé w 2050 roku liczbe ofiar
$miertelnych zblizong do zera™*.

Cele

Podczas gdy Program GAMBIT 2005 (patrz: Rozdziat 1) wyznaczat cele jedynie w kategorii ofiar
$Smiertelnych, niniejszy program zwraca takie uwage na problem ofiar ciezko rannych.
Przyktady krajéw europejskich o najwyzszym stopniu bezpieczenstwa ruchu drogowego, takich jak
Wielka Brytania, Szwecja czy Holandia, ale takze wielu innych wskazuja, ze istnieje ogromny potencjat
zmniejszania liczby ofiar $miertelnych. Przyktadowo, osiggniecie przez Polske poziomu
bezpieczernstwa ruchu drogowego zblizonego do europejskiej sredniej — 60 zabitych na 1 min
mieszkaricdw", jak to ma miejsce w Austrii, Wtoszech, Stowenii czy na Wegrzech i Stowacji — oznacza
ponad 44% zmniejszenie liczby zabitych. Podobny potencjat dotyczy ofiar ciezko rannych.
Zaréwno liczba ofiar $miertelnych jak i liczba ofiar ciezko rannych stanowig bazowa informacje
0 poziomie bezpieczenistwa ruchu drogowego w krajach UE.

Cele gtéwne

Jako krok w kierunku realizacji wieloletniej wizji przyjeto dwa gtdwne cele do osiggniecia do 2020
roku:

Zabici

Ograniczy¢ roczng liczbe ofiar $miertelnych o co najmniej 50% do 2020 roku

Cel ten powinien by¢ osiggniety wzgledem roku 2010 — oznacza to nie wiecej niz 2000 ofiar
$miertelnych w roku 2020.

Ciezko ranni

Ograniczyc roczng liczbe ofiar ciezko rannych o co najmniej 40% do 2020 roku

Cel ten powinien by¢ osiggniety wzgledem roku 2010 — oznacza to nie wiecej niz 5600 ofiar ciezko
rannych w roku 2020.

1 Tingvall C., Lie A.: Implementing deep change — Measuring Progress Towards Safe Travel by 2020. Swedish Transport
Administration, EuroRAP General Assesmbly, Munch 2012

* WHITE PAPER: Roadmap to a Single European Transport Area — Towards a competitive and resource efficient transport
system. EU. EC, Brussels 2011.

® UE-27 za rok 2011
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Cele etapowe

Zabici:
rok maksymalna liczba ofiar Smiertelnych
2014 3150
2017 2 600
Ciezko ranni:
rok maksymalna liczba ofiar ciezko rannych
2014 7 800
2017 6 700

Struktura programu

W nawigzaniu do gtoszonej przez ONZ Dekady Dziatan na rzecz Bezpieczeristwa Ruchu Drogowego
(patrz: Rozdziat 2) Narodowy Program Bezpieczeristwa Ruchu Drogowego 2013-2020 i jego struktura
interwencji opiera sie na pieciu nastepujgcych filarach:

e bezpieczne zachowania uczestnikéw ruchu

e bezpieczna infrastruktura drogowa

e bezpieczna predkosé

e bezpieczne pojazdy

e system ratownictwa i pomocy medycznej.

Skuteczna realizacja dziatan objetych w/w filarami uwarunkowana jest usprawnieniem systemu
zarzadzania bezpieczenstwem ruchu drogowego. Z tego powodu Program wskazuje takze na te
dziatania, ktore sg kluczowe dla planowania, realizacji, koordynacji oraz monitorowania dziatan
w poszczegodlnych jego filarach.

W kazdym filarze, na podstawie diagnozy istniejgcego stanu bezpieczeristwa ruchu drogowego

wyrdzniono kierunki dziatan priorytetowych (priorytety) bedace odzwierciedleniem podstawowych

probleméw bezpieczeistwa ruchu drogowego w Polsce, i uwarunkowan ich realizacji.

Natomiast, kazdy priorytet jest zbiorem dziatah obejmujacych:

e Inzynierie i technologie — rozumiane jako stosowanie takich rozwigzan technicznych sieci
drogowej, ktére podnoszg bezpieczenstwo drog i sprawiajg, ze drogi wybaczajg nieuniknione
ludzkie btedy. To takze rozwigzania techniczne w pojazdach chronigce kierowcéw, pasazeréw
i niechronionych uczestnikdw ruchu oraz zmniejszajgce ewentualne szkody.

e Nadzor — rozumiany jako widoczny nadzdr i kontrola, majace na celu egzekwowanie istniejgcych
przepisow i zapobieganie od ich nieprzestrzegania.

e Edukacje — rozumiang jako podnoszenie swiadomosci bezpieczenstwa ruchu drogowego przez
poznanie i zrozumienie ryzyka. Celem jest zmiana postaw i zachowan na poziomie jednostki, ale
takze na poziomie danej spotecznosci lub na poziomie organizacyjnym.

Interwencje ujete w kierunkach dziatan priorytetowych

wtasciwych dla kazdego filaru bezpieczenstwa

Dziatania bedg uwarunkowane zmianami prawnymi oraz badaniami i wymiang doswiadczen.
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4. Bezpieczny cztowiek

Najwazniejszym zadaniem systemu bezpieczenstwa ruchu drogowego jest ochrona zycia i zdrowia
jego uczestnikdéw. To cztowiek jest podmiotem wszystkich dziatan w ramach podejscia Bezpieczny
system. W réznych obszarach systemu dziatania te bedg bezposrednio lub posrednio nakierowane na
zmiane niebezpiecznych zachowan uzytkownikéw drég lub tez ich ochrone przed niebezpiecznymi
zachowaniami. Celem niniejszego rozdziatu jest wskazanie tych dziatan, ktére w bezposredni sposdb
odnoszg sie do cztowieka. Z racji osobnego rozwazania problemoéw zwigzanych z nadmierng
predkoscia (patrz: Rozdziat 6) w ruchu drogowym kierunki dziatarh prewencyjnych skierowanych na
edukacje i nadzér nad zachowaniami cztowieka w odniesieniu do predkosci nie s3 uwzglednianie
W ponizszym rozdziale.

Fakty

Ofiary wypadkoéw. Dane statystyczne (tablica 4.1) wskazujg, ze wsrdd ofiar Smiertelnych najwiekszg
grupe stanowia piesi (34%), a nastepnie kierujgcy samochodami osobowymi (28%).
tacznie niechronieni uczestnicy ruchu (piesi, rowerzysci, motocyklisci, motorowerzysci) stanowig
niemal 50% wszystkich ofiar Smiertelnych. Z kolei, wsrdd ciezko rannych ofiar wypadkéw najwiecej
jest kierujgcych i pasazerow samochoddw osobowych (niemal 44%) oraz pieszych (28%).
Jak wspomniano w rozdziale 1, na uwage zastugujg rowerzysci, stanowigcy ok. 8% ofiar wypadkow,
podczas gdy ich udziat w ruchu stanowi zaledwie ok. 1%. Wsrdd ofiar wypadkéw wzrasta tez udziat
motocyklistéw i motorowerzystow.

Polska zajmuje czotowe miejsce wsrdd najbardziej niebezpiecznych panstw Unii Europejskiej pod
wzgledem poziomu zagrozenia pieszych w ruchu drogowym. Liczba pieszych - smiertelnych ofiar
wypadkéw drogowych przypadajgca na 1 min mieszkaricéw wynosita u nas w roku 2011 az 37 osdb,
podczas gdy w Holandii wskaznik ten jest prawie dziesieciokrotnie mniejszy. Systematycznie wzrasta
udziat wypadkéw z pieszymi, w warunkach ograniczonej widzialnosci i wynosi ponad 70%
w przypadku ofiar Smiertelnych, prawie 50% w przypadku ofiar ciezko rannych.

Tablica 4.1. Ofiary wypadkow wg uzytkownikéw drég w 2011 roku

Piesi 1408 | 33,6 3510 27,8
Ogoétem, w tym: 1945 | 46,4 5760 | 45,7
sam. osobowymi 1155 27,6 2843 22,5
rowerami 313 7,5 1156 9,2
Kierujacy motocyklami 271 6,5 890 7,1
motorowerami 82 2,0 532 4,2
sam. ciezarowymi i autobusami 101 2,4 250 2,0
innymi pojazdami 23 0,5 89 0,7
Ogotem, w tym: 836| 20,0 3343 | 26,5
Pasazerowie |sam. osobowymi 742 17,7 2700 21,4
innych pojazddéw 94 2,2 643 51
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Rysunek 4.1. Wskaznik Smiertelnosci ofiar wypadkdéw drogowych z podziatem na grupy wiekowe w 2011 roku

Najwyzisze wskazniki Smiertelnosci demograficznej (liczba ofiar Smiertelnych na 1 min o0séb)
wystepujg wsrdd mtodych uczestnikdw ruchu, w wieku 15 — 24 lata, i 0oséb starszych powyzej 65 roku
zycia. Bardzo wysokie wskazniki ofiar ciezko rannych w wypadkach drogowych wystepujg wsrod
mtodych uczestnikdw ruchu (rys. 4.1). W ciggu ostatnich dziesieciu lat nastgpito istotne zmniejszenie
wskaznika S$miertelnosci demograficznej wypadkéow drogowych, z wyjatkiem grupy mtodych
kierowcoéw (w wieku 20 — 24 lata).

Sprawcy. Wsrdd sprawcow wypadkéw (tab. 4.2), najliczniejszg grupe stanowili kierowcy
samochodéw osobowych (67%), gdyz jest ich najwiecej w ruchu drogowym, nastepnie kierujacy
pozostatymi pojazdami (21%) oraz piesi (12%). Najliczniejszymi sprawcami wypadkéw drogowych
sposrdd  kierujgcych pojazdami s3: kierujgcy samochodami osobowymi i ciezarowymi.
Najwiecej wypadkéow z pieszymi, spowodowali kierujgcy samochodami  osobowymi.
Najczestszymi przyczynami byto nieudzielanie pierwszenstwa pieszemu na przejsciu dla pieszych,
nieprawidtowe manewry i zbyt duza predkos$é pojazdéw.

Tablica 4.2. Wypadki wg rodzaju sprawcy w 2011 roku

Sprawcy wypadkow Wypadki % Zabici % ?:::? %

Piesi 4377 12,0 759 21,1 1349 | 11,7
Ogoétem, w tym: 32138 88,0 2841 78,9 10143 | 88,3
sam. osobowymi 24573 67,3 2097 58,3 7640| 66,5

§ rowerami 1854 51 143 4,0 520 4,5
g motocyklami 1160 3,2 183 5,1 521 4,5
¥ | motorowerami 994 2,7 56 1,6 323 2,8
sam. ciezarowymi i autobusami 2705 7,4 299 8,3 866 7,5
innymi pojazdami 852 2,3 63 1,8 273 2,4

W stosunku do wielkosci populacji, mtodzi kierowcy sg najczestszymi sprawcami wypadkéw
drogowych (rys. 4.2). Mtodzi ludzie stanowig 14% populacji mieszkaricow kraju, a grupa mtodych
kierowcéw powoduje wypadki, w ktérych ginie 26% ogétu ofiar Smiertelnych.
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Rysunek 4.2. Wskaznik smiertelnosci wypadkdw drogowych
z podziatem na grupy wiekowe sprawcéw wypadkow w 2011 roku

Nieprawidtowe zachowania uczestnikdw ruchu drogowego sg istotng przyczyng wypadkow
drogowych. Do takich zachowan zalicza sie: ryzykowne zachowania, jazda pod wptywem uzywek,
niestosowanie zabezpieczen przez uczestnikdw ruchu drogowego.

Ryzykowne zachowania to przede wszystkim jazda z predkoscig niedostosowang do warunkéw ruchu
(43% ofiar smiertelnych), nieprawidtowe wyprzedzanie, omijanie i wymijanie (16%), nieudzielenie
pierwszenstwa przejazdu (15%) oraz zte zachowania wobec pieszych (10%). Ponadto nalezy zwrdcic
uwage na jazde po niewtasciwej stronie jezdni (4%), kornczacga sie czesto zderzeniem czotowym oraz
jazde w stanie zmeczenia (4% ogétu ofiar Smiertelnych, a 7 % w przypadku autostrad i drég
ekspresowych).

W 2011 roku, nietrzezwi uzytkownicy drég uczestniczyli w 12,4% ogétu wypadkow, w ktérych smierc
poniosto 559 o0sob (13,3% ogoétu ofiar $miertelnych). Podejmowane wczesniej dziatania
spowodowaty, ze udziat ofiar wypadkéw spowodowanych przez kierowcéw pod wptywem alkoholu
nalezy do najnizszych w UE.

Stosowanie s$rodkdw ochronnych przez kierujgcych i pasazeréw pojazddédw to najprostsze
zabezpieczenie przed tragicznymi skutkami wypadku. Brak systematycznych badan nie pozwala na
ocene aktualnego stanu stosowania urzadzen zabezpieczajgcych. Oszacowania prowadzone na bazie
badan prowadzonych na zlecenie Sekretariatu Krajowej Rady Bezpieczeristwa Ruchu Drogowego do
roku 2008 wskazuja, ze: 78% kierowcéw samochoddéw osobowych, 81% pasazerdow z przodu i 51%
pasazerdw z tytu uzywato paséw bezpieczenstwa. Ponadto 86 % dzieci byto zabezpieczanych (foteliki
lub pasy bezpieczenstwa). Brak natomiast jest informacji o zabezpieczeniach (hetmy, kaski)
stosowanych przez motocyklistéw, motorowerzystéw i rowerzystéw.

Czynniki zagrozenia

Najwieksze potencjalne zrédto zagrozenia stanowig ludzkie btedy. Popetniajg je uczestnicy ruchu
ignorujagcy obowigzujgce przepisy i korzystajacy z drég w nieodpowiedzialny sposdb. Tym samym
stwarzajg zagrozenie dla siebie i innych. W takich przypadkach niebezpieczne zachowania muszg by¢
ograniczane przez efektywny nadzér isystem sankcji. Btedy popetniajg takze uczestnicy ruchu
przestrzegajacy przepisy i korzystajgcy z dréog w rozwainy sposob. Bezpieczny system ma
minimalizowaé¢ mozliwos¢ popetnienia btedu przez cztowieka. Jesli pomimo tego, btad zostaje
popetniony, to system ma chroni¢ cztowieka przed konsekwencjami.
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Piesi. Najechanie na pieszego to najtragiczniejszy rodzaj wypadkéw na polskich drogach. Do tego

rodzaju wypadkéw dochodzi gdy:

e pieszy porusza sie wzdtuz drogi i jako niechroniony, czesto niewidoczny, potracany jest przez
jadace pojazdy,

e pieszy przekracza jezdnie drogi, po ktérej poruszajg sie pojazdy z duzg predkoscia.

Okolicznos$ciami sprzyjajgcymi szczegdlnie wysokiemu ryzyku pieszych w Polsce s3:

e niski poziom edukacji pieszych i kierowcdw, nieprzestrzeganie przepisdw ruchu drogowego przez
pieszych oraz kierujgcych pojazdami wobec pieszych a takze brak partnerstwa na drodze,
przejawiajacy sie okazywaniem wyzszosci kierowcow pojazdéw w stosunku do niechronionych
uczestnikow ruchu (pieszych, rowerzystéw),

e nieodpowiednie planowanie i organizacja przestrzeni miejskiej i osiedlowej, niekorzystna
lokalizacja obiektéw generujgcych ruch pieszy,

e duza predkos¢ pojazdéw w miejscach przebywania pieszych, a takze mata liczba zastosowanych
sSrodkow inzynierskich stuzacych ochronie pieszego (chodniki, azyle, sygnalizacja Swietlna),

e mata widocznos¢ pieszych, szczegdlnie w warunkach ograniczonej widocznosci (noc, mgta, opady
deszcz lub $niegu) spowodowana nieuzywaniem elementéw odblaskowych lub niedostatecznym
oswietleniem przejs¢ dla pieszych.

Do najczestszych bteddw popetnianych przez pieszych naleza:

e wejscie na jezdnie bezposrednio przed nadjezdzajgcym pojazdem,

e przechodzenie w niedozwolonym miejscu,

e wejscie na jezdnie zza pojazdu lub przeszkody,

e przejscie na czerwonym Swietle,

e bycie niewidocznym na drodze po zmierzchu lub w warunkach ograniczonej widzialnosci.

Kierowcy i pasazerowie pojazdow. Okolicznosciami sprzyjajgcymi szczegdlnie wysokiemu ryzyku
niebezpiecznych zachowan kierujgcych pojazdami w ruchu drogowym w Polsce s3:

e niski poziom edukacji kierowcéw,

e kierowanie pojazdem po spozyciu alkoholu i innych substancji odurzajacych,

e zmeczenie i rozproszenie uwagi (np. telefony komérkowe),

e niska Swiadomos$¢ zagrozen zwigzanych z nieuzywaniem zabezpieczen w pojezdzie (pasy, foteliki),
e agresywny styl jazdy i brawura.

Do najczestszych btedéw popetnianych przez kierowcéw naleza:

e nieudzielanie pierwszenstwa,

e niezachowanie bezpiecznej odlegtosci,

e niezachowanie ostroznosci przy dojezdzaniu do przejscia dla pieszych,
e niedostosowanie predkosci do warunkéw ruchu (patrz: Rozdziat 6),

e przejazd na czerwonym Swietle,

e nieprawidtowe wyprzedzanie (w tym wyprzedzanie ,,na trzeciego”),

e niezachowanie bezpiecznej odlegtosci miedzy pojazdami.

Dodatkowymi okolicznosciami zwiekszajgcymi ryzyko wypadkéw i ich ciezkosci sa:
e mtody wiek (sktonnos¢ do brawurowych zachowan),

e starszy wiek (ograniczenia psychofizyczne),

e sktonnosci do kompensacji ryzyka (nadmierna wiara w technologie).
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Priorytety i kierunki dziatan

Diagnoza stanu obecnego oraz doswiadczenia wzorcowych krajéw Unii Europejskiej prowadzg do
przyjecia dwdch priorytetéw w filarze Bezpieczny cztowiek:

e Priorytet 1 — Ksztattowanie bezpiecznych zachowan uczestnikéw ruchu drogowego,
e Priorytet 2 — Ochrona uczestnikéw ruchu drogowego.

Ksztattowanie bezpiecznych zachowan uczestnikdw ruchu drogowego ma na celu wychowanie
Swiadomego i kulturalnego uczestnika ruchu drogowego, respektujgcego i szanujgcego prawa innych.
Cel ten bedzie osiggniety gtéwnie przez kierunki dziatan zwigzane z edukacjg oraz nadzorem nad
ruchem drogowym. Nalezy podkresli¢, ze w tym priorytecie nadzér nad zachowaniami uczestnikéw
ruchu drogowego ma charakter dziatan prewencyjnych, czyli zniechecajgcych do niebezpiecznych
zachowan (np. $wiadomos$¢ nieuchronnosci kary) (tabl. 4.3). Obie kategorie dziatan majg na celu
zmiane zachowan wszystkich uczestnikdéw ruchu drogowego. Sg to:

e piesi (w tym dzieci i osoby starsze),

e kierowcy i pasazerowie pojazdow,

® rowerzysci,

e motocyklisci i motorowerzysci.

Ochrona uczestnikdw ruchu drogowego ma na celu prowadzenie dziatan o charakterze
zabezpieczajagcym. W odréznieniu od poprzednich dziatan, ukierunkowanych na zmiane zachowan
uczestnikow ruchu drogowego, nalezy zapewnic¢ im bezpieczenstwo poprzez systemy, ktérych oni
sami nie kontrolujg, a czasem nie sg nawet $wiadomi ich istnienia. Do tych dziatain zaliczane s3
gtownie: dziatania inzynierskie (ksztattowanie bezpiecznych drég i ich otoczenia), rozwdj nowoczesnej
technologii (systemy bezpieczenstwa w pojazdach), dziatania kontrolno-nadzorcze oraz informacyjne
(Tabl. 4.3).
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Tablica 4.3. Priorytety i kierunki dziatan w zakresie filaru Bezpieczny cztowiek

Priorytet

Kierunek dziatan

inzynieria i technologia

nadzor i sankcje

edukacja

Ksztattowanie bezpiecznych zachowan
uczestnikow ruchu drogowego

e Usprawnienie systemu nadzoru
zachowan uczestnikéw ruchu
drogowego pod katem poczucia
powszechnosci kontroli i
nieuchronnosci kary;

o Wprowadzenie tzw. okresu prébnego
dla poczatkujacych kierowcéw.

e Edukacja szkolna ksztattujgca postawy
zachecajace do bezpiecznych
zachowan w ruchu drogowym;

e Wprowadzanie do systemu szkolenia
kierowcow zagadnien zwigzanych
z konsekwencjami niebezpiecznych
zachowan;

e Prowadzenie kampanii informacyjnych
i promujacych bezpieczne zachowania.

Ochrona uczestnikéw ruchu drogowego

e Upowszechnienie i wdrazanie
drogowych srodkéw ochrony
uczestnikow ruchu drogowego
(infrastruktura dla pieszych i
rowerzystéw, wybaczajgce otoczenie
drogi);

e Wprowadzenie dla kierowcéw
zawodowych obowigzku stosowania
,alkomatow” blokujacych rozruch
samochodu;

e Modernizacja systemu
automatycznego nadzoru predkosci.

e Uporzgdkowanie kompetenciji
instytucji zajmujgcych sie nadzorem
nad zachowaniami uczestnikéw ruchu
drogowego;

e Rozbudowa i unowoczesnianie
nadzoru nad kontrolg zachowan
w ruchu drogowym.

e Komunikowanie o podjetych
dziataniach i ich skutkach.
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Uwarunkowania realizacji dziatan

Podstawowymi warunkami powodzenia w realizacji dziatan zwigzanych z bezpieczenstwem
uczestnikow ruchu drogowego sg dziatania legislacyjne i wsparcie wynikajgce z badan i wymiany
doswiadczen.

Dziatania legislacyjne

o Nowelizacja aktéw prawnych zwigzanych z zagadnieniem ksztattowania bezpiecznych zachowan
uczestnikéw ruchu drogowego. W tym:

— Zapewnienie bezpieczenstwa rowerzystéw (w tym wprowadzenie jednolitego systemu edukacji
komunikacyjnej w szkotach).

— Zapewnienie bezpieczenstwa mtodych kierowcéw (poprzez wprowadzenie tzw. okresu
probnego wigzacego sie z: zerowym dopuszczalnym poziomem alkoholu w organizmie,
obowigzkiem dodatkowego szkolenia praktycznego i teoretycznego, wyzszymi sankcjami za
wykroczenia drogowe).

e Nowelizacja aktéw prawnych w zakresie ochrony uczestnikow ruchu drogowego, w tym:
— Wzmocnienie ochrony pieszych (m.in. weryfikacja zasad pierwszenstwa na przejSciach dla
pieszych).
— Woprowadzenie zerowego dopuszczalnego poziomu alkoholu w organizmie dla zawodowych
kierowcdw oraz obowigzku stosowania urzgdzen blokujgcych rozruch pojazdu przez osoby pod
wptywem alkoholu.

Badania i wymiana doswiadczen

e Monitorowanie trendéw zmian zachowan pieszych, rowerzystéw i motocyklistdw oraz wptywu na
bezpieczenstwo tych grup uczestnikdw ruchu drogowego (predkos¢, pasy, kaski, wjazd na
czerwonym S$wietle).

e Ocena skutecznosci dziatan i zastosowanych srodkéw w osigganiu celéw zwigzanych z ochrong
poszczegdlnych grup uczestnikdow ruchu drogowego.

e Budowa systemu zbierania danych o zachowaniach w ruchu drogowym.
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5. Bezpieczne drogi

Btedy infrastruktury drogowej to jedna z gtdwnych przyczyn powstawania wypadkéw drogowych i ich
ciezkosci (ofiar rannych i $miertelnych). W raportach powypadkowych stan infrastruktury drogowej
rzadko podawany jest jako bezposrednia przyczyna wypadkow, jednak to nieprawidtowosci na
drogach sprzyjajg popetnianiu przez uczestnikdw ruchu bteddw, stajgc sie tym samym bardzo wazing
posrednig przyczyng wypadkéw. Istotne zagrozenie stwarzajg takze przeszkody w otoczeniu drdg,
potegujgc skutki wypadkow.

Fakty

Sie¢ drog publicznych w Polsce wynosi ogdtem ok. 383 300 km, natomiast zamiejska sie¢ drog
krajowych (bedaca pod zarzadem GDDKiA) liczy ok. 18 500 km, co stanowi ok. 5% ogotu drog
publicznych, nalezy przy tym pamietaé, ze wiasnie ta sie¢ drogowa przenosi ok. 30% catego ruchu
drogowego. W 2011 roku zarejestrowano: na drogach krajowych 1458 ofiar Smiertelnych i 2750 ofiar
ciezko rannych (odpowiednio 22% wszystkich ofiar Smiertelnych, 35% wszystkich ofiar ciezko
rannych), na drogach wojewddzkich 852 ofiary Smiertelne i 2006 ofiar ciezko rannych (odpowiednio
20% i 16%), na drogach w powiatach grodzkich 591 ofiar smiertelnych i 3651 ofiar ciezko rannych
(odpowiednio 14% i 29%) oraz tacznie na drogach powiatowych i gminnych 1288 ofiar smiertelnych
i 4183 ofiar ciezko rannych (odpowiednio31% i 33%) (rys. 5.1). Tak duza koncentracja ofiar
$Smiertelnych na drogach krajowych, w stosunku do ich udziatu w catej sieci drég wymaga
poswiecenia im szczegdlnej uwagi.

40%
m Ofiary cieiko ranne
35% : -
m Ofiary smiertelne
30%
25%
20%
15%
10%

5%

0%
Krajowe Wojewddzkie  Powiatowe i gminne Powiaty grodzkie

Rysunek 5.1. Lokalizacja wypadkéw wg kategorii drog

Analizujgc wystepowanie wypadkdw na catej sieci drég w Polsce wg odcinka zarejestrowano: na
odcinkach drég tranzytowych przechodzacych przez miejscowosci 17% ofiar $miertelnych i 16% ofiar
ciezko rannych, na skrzyzowaniach 15% ofiar Smiertelnych i 27% ofiar ciezko rannych, na tukach
poziomych 16% ofiar $miertelnych i 14% ofiar ciezko rannych (rys. 5.2).
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Rysunek 5.2. Lokalizacja wypadkéw wg miejsca wystepowania na drogach krajowych

Sposréd wszystkich rodzajéw wypadkdédw drogowych najczesciej dochodzito do zderzen bocznych —
28% wszystkich wypadkdw, jednak najwiecej oséb ginie w wyniku najechania na pieszego — 33%.
Kolejnym palgcym problemem jest bardzo duza liczba zderzen czotowych ze skutkiem smiertelnym —
18% wszystkich ofiar Smiertelnych oraz najechania na twarda przeszkode w otoczeniu drogi —
drzewo, stup/znak — 17%. Z powyzszego wynika, iz otoczenie i wyposazenie drdg jest w dalszym ciggu
niewtasciwe. Przeszkody zagrazajgce bezpieczenstwu ruchu drogowego nie sg w dostatecznym
stopniu eliminowane, brak jest dostatecznego wyposazenia drég w urzadzenia bezpieczenstwa dla
niechronionych uczestnikéw ruchu drogowego, nie sg podejmowane w wystarczajgcym zakresie
dziatania zmierzajgce do ograniczenia liczby najciezszych w skutkach zderzen czotowych (dane za rok
2011).

Bioragc pod uwage dodatkowe okolicznosci i przyczyny wypadkéw drogowych na polskich drogach

w roku 2011 wyrdzniono nastepujgce problemy:

e wypadki w porze ograniczonej widocznosci — 51% ofiar $miertelnych, ryzyko wystapienia wypadku
w nocy jest o ponad 60% wieksze niz w ciggu dnia, a w przypadku pieszych na drogach zamiejskich
az 8 razy wieksze niz w ciggu dnia. Wyraznie wzrasta w nocy takze ryzyko wypadkdéw najechania
pojazdu na przeszkode,

e wypadki z udziatem nietrzezwych uczestnikdw ruchu drogowego — 13% ofiar Smiertelnych.

Odcinki o ryzyku duzym i bardzo duzym to ponad 73% catej dtugosci sieci drég krajowych
(w odniesieniu liczby ofiar $miertelnych do pracy przewozowej), co potwierdza bardzo zty poziom
bezpieczenstwa. Nalezy zwréci¢ uwage, ze dotyczy to drog krajowych, na ktérych wdraza sie
najwiecej dziatan poprawiajgcych bezpieczenstwo, ale nadal nie sg to dziatania prowadzone
w wystarczajgcym zakresie.

Czynniki zagrozenia

Oddziatywanie drogi na stan bezpieczeristwa ruchu jest uzaleznione od specyfiki sieci drogowej,
odniesionej do obszaru catego kraju jak i poszczegdlnych wojewddztw i miast. W procesie rozwoju
systemu transportowego, istotny wptyw na bezpieczenstwo ruchu drogowego majg dziatania
planistyczno-projektowe. Nieuwzglednienie czynnika bezpieczedstwa ruchu drogowego na etapie
planistycznym jest pierwotng przyczyng powstawania zjawisk niekorzystnie wptywajacych na to
bezpieczenstwo. Nalezg do nich:

e brak lub niski poziom integracji transportu zbiorowego, co powoduje gwattowne zmniejszanie sie
udziatu podrdzy transportem zbiorowym,

e wielofunkcyjno$¢ przewazajacej czesci gtéwnych dréog i ulic, mieszana struktura potokdw
pojazdéw na drogach (szybkie samochody osobowe i ciezarowe, ciggniki, rowery i ruch pieszy),
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e |okalizacja szkdt, placéw zabaw i centréw obstugi w poblizu drég o duzym natezeniu ruchu,
stanowigcych bariere dla duzych potokdw pieszych zmierzajgcych do tych obszaréw;

e brak dobrze zorganizowanych parkingédw samochodowych i rowerowych w poblizu przystankéw,
zachecajgcych do jazdy systemem "Park and Ride" (dojazd samochodem do przystanku transportu
zbiorowego, i dalej jazda do celu),

+ |okalizowanie terminali baz transportowych i innych obiektéw wywotujgcych ruch ciezarowy
w obszarach zabudowy mieszkaniowej,

e brak (poza kréotkimi odcinkami) uktadéw drég rowerowych tgczacych obszary mieszkaniowe
z dworcami i przystankami, obszarami ustug i rekreaciji,

e praktyka projektowania drég, ulic i skrzyzowan bez ich wtasciwego powigzania z rzeczywiscie
petnionymi funkcjami (negatywnym przyktadem jest stosowanie w miastach rozwigzan
stosowanych na drogach zamiejskich, preferujgcych duze promienie skretu, nadmierne szerokosci
jezdni),

e niekorzystna dla bezpieczenstwa ruchu drogowego lokalizacja wielkopowierzchniowych centréw
handlowych i nieprawidtowe ich powigzania z uktadem transportowym,

e préby naprawiania ztych rozwigzan planistycznych lub geometrycznych skomplikowang
organizacjg ruchu, co powoduje tzw. przeznakowanie drogi.

Niektdre z powyzszych zjawisk wynikajg z niejasno sformutowanych wytycznych projektowania drég

i ulic lub braku materiatdw pomocniczych propagujacych rozwigzania uznane za przyktad dobrej

praktyki projektowo-planistycznej. Konieczne jest jednak przeksztatcanie istniejgcej sieci drogowej

w celu minimalizacji negatywnych skutkow (zwtaszcza zwigzanych z bezpieczeristwem uzytkownikéw

drég) bteddéw planistycznych i projektowych. Do mankamentéw istniejgcej sieci drogowej, bedacych

zrédtami najwiekszych zagrozen dla uczestnikdw ruchu drogowego nalezg m.in.:

e niewielki udziat dréog o najwyzszym standardzie technicznym (autostrady i drogi ekspresowe),

e brak obwodnic wielu miast i miejscowosci,

e braki w urzadzeniach dla niechronionych uczestnikdéw ruchu drogowego (chodniki, drogi dla
roweréw),

e nieprawidlowo dobrane przekroje drég (nieprawidtowe: jednojezdniowa czteropasowa
i jednojezdniowa z szerokimi poboczami utwardzonymi,)

e zbyt maty udziat bezpiecznych skrzyzowan (np. typu mate rondo lub z sygnalizacjg sSwietlng),

e brak fizycznych $rodkdw uspokojenia ruchu (np. typu progi zwalniajgce, azyle na przejsciach dla
pieszych, zmiana podtuznego ksztattu drogi)

e otoczenie drdg niespetniajgce standardow technicznych i bezpieczenstwa (np. drzewa, stupy),

e brak spetniania standardéw bezpieczenstwa ruchu drogowego przy wykonywaniu odnéw
nawierzchni drogowych,

e zbyt niski stopien wdrazania inteligentnych systeméw transportowych (ITS) w ramach zarzadzania
ruchem drogowym (np. znaki zmiennej tresci, systemy sterowania ruchem, systemy informacji
o stanie drég i ich zattoczeniu).

Priorytety i kierunki dziatan:

Aby poprawi¢ stan bezpieczenstwa infrastruktury transportu drogowego nalezy ukierunkowac

dziatania na dwa gtéwne priorytety filaru ,Bezpieczna droga”:

e Priorytet 1 - Wdrozenie standardéw bezpieczenstwa ruchu drogowego eliminujgcych najwieksze
zagrozenia w ruchu drogowym

e Priorytet 2 - Rozwdj systemu zarzadzania bezpieczeristwem infrastruktury drogowej

Wdrozenie standardéw bezpieczeistwa ruchu drogowego eliminujgcych najwieksze zagrozenia
w ruchu drogowym ma na celu zmniejszenie liczby i skutkéow wypadkéw spowodowanych
mankamentami sieci drogowej, szczegdlnie:

o wypadkow z pieszymi i rowerzystami,
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e zderzen czotowych,

e wypadniecia z drogi,

e zderzen bocznych i tylnich,
e wypadkdédw w porze nocne;j.

Rozwdj systemu zarzadzania bezpieczenstwem infrastruktury drogowej ma na celu eliminacje
zagrozen bezpieczenistwa ruchu drogowego w czasie eksploatacji infrastruktury drogowej. Cel ten
bedzie osiggniety poprzez budowe odpowiednich narzedzi i opracowanie procedur umozliwiajgcych
wdrazanie poszczegdlnych elementéw systemu zarzadzania bezpieczedstwem infrastruktury
drogowej:

e ocena wptywu drogi na bezpieczenstwo ruchu drogowego,

e audyt bezpieczenstwa ruchu drogowego dokumentacji projektowe;j,

o klasyfikacja odcinkdw niebezpiecznych,

e kontrola infrastruktury drogowej pod katem bezpieczenstwa ruchu drogowego.

Ponadto istotne bedzie wdrazanie nowoczesnych srodkdéw zarzadzania bezpieczeristwem ruchu
drogowego na sieci drogowe]j z wykorzystaniem Inteligentnych Systemdw Transportu (tabl. 5.1).
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Tablica 5.1. Priorytety i kierunki dziatan w zakresie filaru Bezpieczne drogi

Kierunek dziatan

Priorytet inzynieria i technologia nadzér edukacja

e Przeksztatcanie sieci drogowej e \Wdrozenie procedury nadzoru e Upowszechnienie wiedzy i tzw.
i ulicznej w celu uzyskania jej zabezpieczenia stref robot dobrych praktyk poprzez podreczniki
hierarchicznej struktury drogowych i zalecenia z rekomendowanymi

e Rozwodj koncepcji i praktyczne e Optymalizacja systemu rozwigzaniami,
wdrozenie tzw. ,drég samo- automatycznego nadzoru nad e Opracowanie i wdrozenie jednolitego
objasniajacych” charakteryzujgcych ruchem drogowym systemu szkolenia dla przedstawicieli
sie: tatwo rozpoznawalng funkcjg e Rozbudowa i uruchomienie sieci Policji
i sposobem uzytkowania, segregacjg stacji preselekcyjnego wazenia
ruchu z uwagi na uzytkownikéw pojazdéw w ruchu
i predkos¢

e Rozwodj koncepcji i praktyczne
wdrozenie tzw. ,,drég wybaczajgcych”,
pozbawionych niebezpiecznych
przeszkdd bocznych oraz

Wdrozenie standardéw wyposazonych w srodki
bezpieczeristwa ruchu drogowego bezpieczeristwa biernego.
eliminujacych najwieksze zagrozenia | ® Usuwanie btedéw infrastruktury
w ruchu drogowym drogowej powodujacych powstawanie

miejsc koncentracji wypadkow tj. tzw.
,czarnych punktéw” oraz odcinkdéw

o najwiekszym ryzyku wystgpienia
ofiary smiertelne;j.

e Wdrozenie srodkéw zmierzajacych do
redukcji wypadkow spowodowanych
zderzeniami czotowymi poprzez
rozdzielanie kierunkéw ruchu i
umozliwianie manewrdéw
bezpiecznego wyprzedzania

e Rozwdj urzadzen dla ruchu pieszego
i rowerzystéw oraz wprowadzenie
standarddw ich utrzymania,
utatwiajacych ruch pieszych
i rowerzystow bez barier oraz
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z zapewnieniem jego bezpieczenstwa
Wdrozenie infrastrukturalnych
Srodkow uspokojenia ruchu
wspierajacych zarzadzanie predkoscia.
Wprowadzanie bardziej bezpiecznych,
nowych rozwigzan infrastrukturalnych
w odniesieniu do skrzyzowan i
przekrojéw poprzecznych drogi.
Weryfikacja istniejgcego oznakowania
oraz wprowadzenie wysokich
standarddw jego stosowania pod
katem bezpieczenstwa

Wdrazanie srodkéw
infrastrukturalnych zwiekszajgcych
bezpieczenstwo uzytkownikéw drog
W porze ograniczonej widocznosci
Obligatoryjne zapewnienie
standarddéw bezpieczenstwa przy
wszystkich przebudowach i
modernizacjach istniejgcych drog
Wprowadzenie standaryzacji
stosowanych rozwigzan

Rozwdj systemu zarzgdzania
bezpieczenstwem infrastruktury
drogowej

Wdrazanie srodkéw ITS w nadzorze
i kierowaniu ruchem drogowym —
informacja o stanie ruchu i
ostrzeganie, zwiekszenie zastosowania
znakéw zmiennej tresci, systemy
nadzoru nad ruchem w strefach
zagrozen, nowe systemy sterowania
ruchem na skrzyzowaniach, nadzér
predkosci, wykrywanie zdarzen
drogowych

Rozwdj baz danych wraz z
doskonaleniem technik lokalizacji
zdarzen drogowych

® Rozszerzenie wykonywania procedur
oceny wptywu planowanej drogi na
bezpieczenstwo ruchu drogowego
rowniez na drogi poza siecig TEN-t.

e Powszechne wdrozenie audytu
bezpieczeristwa ruchu i przeglagdow
drég z uwagi na ich bezpieczenstwo na
catej sieci drog w Polsce. (wdrazanie
etapowe)

e Opracowanie i wdrozenie systemu
klasyfikacji odcinkéw drég ze wzgledu
na bezpieczenstwo sieci i koncentracje
wypadkdéw $miertelnych,

e Opracowanie systemu okresowych

e Rozwdj systemu szkolenia audytoréw.
e Opracowanie i wdrozenie jednolitego
systemu szkolenia i egzaminowania
0s6b wykonujgcych ocene wptywu

drogi na bezpieczenstwo ruchu
drogowego.

e Opracowanie i wdrozenie jednolitego
systemu szkolenia oséb dokonujgcych
klasyfikacji odcinkdw drdg, a takze
0s0b przeprowadzajacych okresowe
kontrole stanu drég i drogowych
obiektéw inzynierskich oraz przepraw
promowych.
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kontroli stanu drdg i drogowych
obiektéw inzynierskich oraz przepraw
promowych pod katem
bezpieczenstwa ruchu drogowego,

a takze wptywu prowadzenia robot
drogowych na to bezpieczenstwo.
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Uwarunkowania

Podstawowymi warunkami powodzenia w realizacji dziatan zwigzanych z infrastrukturg drogowg sa
dziatania legislacyjne, systemowe i wsparcie wynikajgce z badan i wymiany doswiadczen.

Dziatania legislacyjne

Ocena i wprowadzenie zamian w przepisach prawnych w zakresie budowy i przebudowy drég oraz
zarzadzania ruchem. Zmiany te powinny usung¢ niedoskonatosci dotychczasowych przepisow,
w tym ich struktury oraz wprowadzi¢ wspotczesne kryteria i wymagania bezpieczenstwa ruchu;
Ocena i wprowadzenie zamian w przepisach prawnych w zakresie planowania infrastruktury
drogowej i sporzadzania plandéw zagospodarowania terenu. Zmiany te powinny usungc
niedoskonatosci dotychczasowych przepisdw oraz wprowadzi¢ wspétczesne kryteria i wymagania
bezpieczenstwa ruchu.

Opracowanie i wdrazanie standardéw bezpieczenstwa ruchu drogowego, jakim muszg
odpowiadaé¢ odpowiednie klasy drég, w tym drogi podlegajgce odnowie nawierzchni i innym
zabiegom modernizacyjnym,

Badania i wymiana doswiadczen

Opracowanie i wdrozenie programu badan naukowych w zakresie bezpieczeristwa ruchu
drogowego jako podstawy do racjonalnego i skutecznego wdrazania dziatan na rzecz jego
poprawy i zarzgdzania systemem bezpieczenstwa ruchu drogowego,

Permanentne oceny skutecznosci typowych i nietypowych infrastrukturalnych srodkéw poprawy
bezpieczenstwa ruchu wraz z formutowaniem zalecen do praktyki planistycznej i projektowej,
Badania wptywu réznych elementéw infrastruktury drogowej na bezpieczeristwo ruchu wraz
z rozwojem modeli prognozowania tego bezpieczenstwa,

Szczegdtowe diagnozy zagrozen dla réznych rodzajow wypadkow (z pieszymi, zderzen czotowych,
wypadnieé pojazdéw z jezdni, zdarzen bocznych i tylnich) z oceng skutecznosci réznych srodkéw
poprawy bezpieczenstwa,

Badania wptywu stosowania srodkéw ITS na bezpieczenstwo ruchu drogowego w warunkach
krajowych wraz z praktycznymi rekomendacjami i oceng skutecznosci sSrodkéw oraz zintegrowanie
stosowania srodkow ITS z praktyka planistyczng i projektowg

Budowa zintegrowane] bazy danych o wypadkach, drogach, ruchu i danych uzupetniajgcych do
biezgcego monitoringu bezpieczenstwa ruchu drogowego oraz badan naukowych

Inne

Kontynuowanie realizacji Programu budowy drdg krajowych na lata 2011-2015 oraz opracowanie
nowego programu budowy drég krajowych na lata 2016-2020.
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6. Bezpieczna predkos¢

Predkos¢ jest kluczowym czynnikiem wptywajgcym na prawdopodobienstwo i skutki wypadkow
drogowych. Prawie potowa kierowcéw w Polsce przekracza dozwolone limity predkosci, a nadmierna
badZ niedostosowana do warunkéw na drodze predkosé jest przyczyng prawie jednej trzeciej
wypadkéw smiertelnych.

Fakty

Wyniki badan prowadzonych na drogach krajowych dotyczacych poziomu respektowania ograniczen
predkosci w Polsce dajg tragiczny obraz, z ktérego wynika, ze lokalne ograniczenia predkosci
respektowane sg w znikomym zakresie. Ponad 50% kierowcdw przekracza dopuszczalne limity
predkosci, a najgorsza sytuacja panuje na odcinkach przechodzgcych przez mate i srednie
miejscowosci gdzie ponad 85 % kierowcdw przekracza te limity'®. Nadmierna badz niedostosowana
do warunkéw na drodze predkos¢ byta bezposrednig lub posrednia przyczyng wypadkéw, w ktérych
w roku 2011 zgineto 1232 osoby (tj. prawie 30 % ofiar $Smiertelnych), a 3451 oséb byto ciezko
rannych (27,5 % ogétu ofiar ciezko rannych).

Wypadki zwigzane z nadmierng predkosciag cechujg sie znacznie wiekszg ciezkoscig — srednia liczba
ofiar Smiertelnych przypadajgcych na jeden wypadek w tej grupie jest o ponad 25% od wieksza liczby
zabitych przypadajgcych na jeden wypadek ogdtem.

Najwiecej ofiar Smiertelnych wypadkéw spowodowanych nadmierng predkoscig (40 %) ma miejsce
na drogach powiatowych i gminnych, 25 % na drogach krajowych, 20 % na drogach wojewddzkich
i 10 % na drogach w powiatach grodzkich. Jednak, biorac pod uwage dtugosc i obcigzenie ruchem,
najwieksze ryzyko bycia ofiarg smiertelng w wyniku wypadku zwigzanego z nadmierng predkoscia
wystepuje na drogach krajowych i drogach wojewddzkich.
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Rysunek 6.1 Rozktady udziatu ofiar smiertelnych w wypadkach zwigzanych z nadmierng predkoscia
z podziatem na elementy drogi, pore doby i rodzaj obszaru

Struktura ofiar smiertelnych w wypadkach, ktérych przyczyng byta nadmierna predkos¢ wskazuje, ze
tego rodzaju wypadki wystepujg gtdwnie (rys.6.1):

'® Gaca S., Jamroz K., Zabczyk K. i inni: Ogdlnokrajowe studium pomiaréow predkosci pojazddw i wykorzystania pasow
bezpieczenistwa. W ramach SPOT. Raport Okresowy nr 2. Konsorcjum: SIGNALCO Krakéw — TRAFIK Gdansk — BIT Poznan.
Krakéw — Gdansk — Poznan 2006
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e na odcinkach prostych (58% ofiar Smiertelnych) i na tukach poziomych (33% ofiar $miertelnych);
tuki poziome nalezy uznaé zatem za najbardziej niebezpieczne elementy drdg, poniewaz udziat
dtugosci fukdéw, w catej sieci drég, jest znacznie mniejszy niz odcinkdw prostych,

e w porze dziennej rejestruje sie 55% ofiar Smiertelnych, a 45% w porze nocnej; jednakze bioragc pod
uwage, ze w porze nocnej, ruch stanowi okoto 28% ruchu dobowego, to wiasnie w nocy istnieje
wieksze ryzyko utraty zycia,

e 61% Smiertelnych ofiar wypadkéw, spowodowanych nadmierng predkoscia, wystepuje
w obszarach niezabudowanych. Jest to spowodowane tym, ze na tych obszarach rozwijane s3
znacznie wieksze predkosci.
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Rysunek 6.2. Rozktad udziatu ofiar $miertelnych w wypadkach zwigzanych z nadmierna predkoscig
z podziatem na rodzaje wypadkow
Najczestszymi rodzajami wypadkow Smiertelnych zwigzanymi z nadmierna predkoscig sg (rys. 6.2):
najechanie na drzewo lub stup (43% ofiar Smiertelnych), zderzenie czotowe (18 % ofiar Smiertelnych),
wywrécenie sie pojazdu (11 % ofiar Smiertelnych).

Czynniki zagrozenia

Wyzsza predkosé jazdy powoduje zawezenie i wydtuzenie sie pola obserwacji, skrocenie czasu na
przetworzenie informacji i podjecie witasciwych decyzji przez kierowce. Wydtuza sie takze droga
hamowania, a wiec maleje szansa na unikniecie zderzenia. W rezultacie duza predko$é jazdy
powoduje wieksze prawdopodobienstwo wystgpienia wypadku i powazniejszych jego skutkdw.
Jest to spowodowane tym, ze w trakcie zderzenia z przeszkodg lub innym pojazdem wyzwala sie
wieksza niszczgca energia.

Relacje pomiedzy zmiang Sredniej predkosci, a spowodowang tym zmiang liczby wypadkow
doskonale obrazuje upowszechniony i rozwiniety w 2004 r. przez G. Nilssona tzw. ,power model”,
z ktérego wynika, e juz 5-procentowy wzrost S$redniej predkosci pojazdu prowadzi do
(szacunkowego), 10-procentowego wzrostu liczby wszystkich wypadkéw oraz do 20-procentowego
wzrostu liczby wypadkéw $miertelnych®’.

Liczne doswiadczenia wskazujg, ze 90-procentowe prawdopodobienstwo bycia ofiarg smiertelng
wypadku drogowego, wystepuje w przypadku:

7 G. Nilsson, Traffic Safety Dimensions and the Power Model do Describe the Effect of Speed on Safety, Lund Institute of
Technology, 2004
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e najechania na pieszego lub rowerzyste przy predkosci > 50 km/h,
e zderzenia bocznego pojazdow przy predkosci > 70 km/h,
e zderzenia czotowego pojazddow lub najechania na drzewo przy predkosci > 90 km/h.

Mimo prowadzenia wielu dziatan, poziom zagrozenia powazinymi wypadkami jest nadal wysoki.

Niewystarczajgca skutecznos¢ dotychczasowych dziatarh w tym zakresie wynika przede wszystkim z:

e checi szybkiego poruszania sie kierowcéw po drogach,

e sktonnosci do ryzyka w ruchu drogowym i wynikajgcego z tego spotecznego przyzwolenia na jazde
z duzg predkoscig,

e matego prawdopodobienstwa wykrycia popetnionego wykroczenia, spowodowanego brakiem
powszechnej mozliwosci stosowania metody automatycznego nadzoru nad predkoscia,

e niewielkiego jeszcze zakresu stosowania skutecznych srodkéw uspokajania ruchu (mate ronda,
garby, zwezenia, itp.),

e btednych rozwigzan w prowadzeniu drég tranzytowych przez mate miasta i wioski,

e braku dostatecznej hierarchizacji drég przy niekorzystnej strukturze rodzajowej potoku pojazddéw
(samochody osobowe, samochody ciezarowe, ciggniki itp.) powodujgcej duze zapotrzebowanie na
wyprzedzanie, konczace sie bardzo czesto ryzykownym manewrem wyprzedzania i wypadkiem
drogowym.

Priorytety i kierunki dziatan

Diagnoza stanu obecnego oraz doswiadczenia wzorowych pod wzgledem troski o bezpieczenstwo
ruchu krajow Unii Europejskiej, prowadzg do przyjecia dwéch priorytetéw w filarze Bezpieczna
predkos¢:

e Priorytet 1 — Ksztattowanie zachowan kierowcéw w zakresie jazdy z bezpieczng predkoscia,

e Priorytet 2 — Usprawnienie systemu zarzadzania predkoscia.

Ksztattowanie zachowan kierowcéw w zakresie jazdy z bezpieczng predkoscia ma na celu
wychowanie swiadomego i kulturalnego uczestnika ruchu drogowego, respektujgcego i szanujgcego
prawa innych uczestnikéw ruchu drogowego. Cel ten bedzie osiggniety gtéwnie przez kierunki dziatan
zwigzane z edukacjg oraz nadzorem nad ruchem drogowym (tabl. 6.1).

Usprawnienie zarzgdzania predko$cig ma na celu utrzymanie predkosci pojazdéw na drogach réznej
kategorii, zgodnej z predkoscia dopuszczalng przepisami i znakami  drogowymi.
Racjonalne zarzadzanie predkoscig polega na:

e ustanowieniu ogdlnych i lokalnych limitéw predkosci, biorgcych pod uwage rdéine czynniki
(uksztattowanie drogi, predkos¢ projektowa, uzytkownicy drog, otoczenie drogi),
e wymuszeniu stosowania sie kierujgcych pojazdami do ustanowionych limitow predkosci poprzez
zastosowanie:
— Srodkow nadzoru i restrykcji (automatyzacja nadzoru nad ruchem),
— $rodkéw planistycznych i drogowych (uspokajanie ruchu, hierarchizacja drdg, separacja
réznych rodzajow ruchu).

Cel ten bedzie osiggniety gtdwnie przez kierunki dziatan zwigzane z edukacjg, nadzorem oraz
inzynierig i technologia (tabl. 6.1).
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Tablica 6.1. Priorytety i kierunki dziatan w zakresie filaru Bezpieczna predkos¢

Priorytet

Kierunek dziatan

inzynieria i technologia

nadzor

edukacja

Ksztattowanie zachowan
kierowcow w zakresie jazdy
z bezpieczng predkoscia

Wdrozenie srodkdéw uspokojenia ruchu.

Strefowanie predkosci w obszarach
zabudowy.

Wykorzystanie urzadzen ITS
wspierajacych zarzadzanie predkoscia.

e Modyfikacja systemu karania kierowcow
e Zmniejszenie tolerancji przekroczen
predkosci.

e Edukacja szkolna ksztattujgca postawy
negujace przekraczanie predkosci;

e Wprowadzanie do szkolenia kierowcéw
metod ksztattujgcych nawyki jazdy
z bezpieczng predkoscig.

e Prowadzenie kampanii informacyjnych
o nadzorze nad predkoscig, w tym takze
promujacych defensywny styl jazdy.

e Zachecanie do jazdy z bezpieczng

predkoscia.

Usprawnienie systemu
zarzadzania predkoscia

Stworzenie wytycznych, zasad oraz
dobrych praktyk projektowania drég pod
katem predkosci.

Rozbudowa i przeksztatcanie sieci
drogowej w celu uzyskania jej
hierarchizacji.

Ujednolicenie zasad stosowania
ograniczen predkosci.

e Rozbudowa i unowoczesnianie nadzoru
nad kontrolg predkosci prowadzonego
przez Policje

e Rozbudowa systemu automatycznego
nadzoru nad kontrolg predkosci
dziatajgcego pod nadzorem GITD.

e Uporzadkowanie kompetencji instytucji
zajmujgcych sie nadzorem nad
predkoscia.

e Komunikowanie o podjetych dziataniach i
ich skutkach w zakresie predkosci.
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Uwarunkowania realizacji dziatan

Podstawowymi warunkami powodzenia w realizacji dziatan zwigzanych z predkoscig sg dziatania
legislacyjne i wsparcie wynikajgce z badan i wymiany doswiadczen.

Dziatania legislacyjne

e Nowelizacja aktow prawnych odnoszgcych sie do predkosci pojazdéw, w tym modyfikacja trybu
karania naruszen w ruchu drogowym zwigzanych z nadmierng predkoscia.

Badania i wymiana doswiadczen

e Monitorowanie trenddéw i zmian zachowan kierujgcych w powigzaniu z réznymi Srodkami
oddziatywania na predkos¢.
e Ocena skutecznosci dziatan i zastosowanych srodkéw w osigganiu celéw zwigzanych z predkoscia.
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7. Bezpieczny pojazd

Pojazd, jego wyposazenie i stan techniczny, jako jedyna przyczyna zdarzenia drogowego wystepujg
w ok. 2% wypadkéw, a jako jedna z 3 przyczyn w 8-12% wypadkéw™®. Innymi stowy, stosunkowo
rzadko pojazd jest gtéwng przyczyng wypadku, cho¢ czesto jego stan techniczny jest czynnikiem
towarzyszgcym i znaczgco wptywa na jego ciezkosc.

Fakty

usterki uktadu  inne usterki
kierowniczego 2,5%
5,0%

usterki ukfadu
hamulcowego
22,5%

braki w oswietleniu
53,8%

braki w ogumieniu
16,3%

Rysunek 7.1. Wypadki z powodu niesprawnosci technicznej pojazdu w 2011 r.

Wpg oficjalnych danych statystycznych dotyczacych zarejestrowanych pojazddéw (stan na koniec
2011 r.) w Polsce byto okoto 24 min pojazdéw samochodowych i motorowerdw, w tym okoto 18 min
samochodéw osobowych oraz ponad 3 min samochoddw ciezarowych.” Szacunki Instytutu
Transportu Samochodowego®® wskazuja, ze w roku 2009 $redni wiek eksploatowanego pojazdu
w Polsce wynosit 12 - 13 lat.

Dla pordwnania: $redni wiek samochodu w Szwecji wynosi prawie 10 lat, w Finlandii — ponad 11,
a w USA — 11 lat.** Z badari wynika, ze $rednia liczba istotnych dla bezpieczeristwa usterek roénie
wraz z wiekiem pojazdu. Jednoczesnie mozna zauwazy¢ ze im starszy samochad tym liczba usterek
wptywajgca na bezpieczenstwo ruchu drogowego jest wieksza.

Czynniki zagrozenia

Bezpieczenstwo pojazdow nie jest dominujgcym problemem z punktu widzenia przyczyn
powstawania wypadkéw drogowych w Polsce. Ma na to na pewno wptyw state doskonalenie

8 K. Rumar. The Role of Perceptual and Cognitive Filters in Observed Behavior, Human Behavior in Traffic Safety,
eds. L. Evans and R. Schwing, Plenum Press, 1985.

19 GUS, Transport — wyniki dziatalnosci w 2011r.; s. 137,138

® Balke I., Balke M. Badanie struktury ilosciowej parku samochodowego w Polsce z uwzglednieniem marek i wieku
wybranych rodzajéw pojazdéw wedtug stanu na koniec 2009r.; praca ITS nr 6002/ZBE; Warszawa, wrzesier 2011r.

* Franke A. Przymus nowego; SDCM Stowarzyszenie Dystrybutorow i Producentow Czesci Motoryzacyjnych; www.sdecm.pl
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pojazdu, jego wyposazenie w elementy wspomagajgce kierowce (bezpieczenstwo czynne) oraz
elementy chronigce uczestnikow zdarzen drogowych (bezpieczeristwo bierne). Mimo wszystko stale
powinno sie poszukiwac i wprowadzac¢ udoskonalenia w tej dziedzinie.

Stan techniczny pojazdu.

Zgodnie z obowigzujgcym prawem, stan techniczny pojazdéw jest okresowo sprawdzany w stacjach
kontroli pojazdéw (SKP). Jednak, jak wykazata kontrola NIK*? nadzér nad pracg SKP jest
niedostateczny. Brak jest profesjonalnego monitoringu ich pracy oraz szkolern okresowych dla
diagnostow i oséb nadzorujgcych prace SKP. Dodatkowo dwie trzecie urzadzen stanowigcych
obligatoryjne wyposazenie SKP nie jest certyfikowana.

W Polsce problemem jest rdwniez niska kultura techniczna, ktéra przektada sie na zaniedbania stanu
technicznego pojazdow, zwtaszcza w zakresie elementédw wptywajacych na bezpieczenstwo np.
hamulcéw, oswietlenia, amortyzatoréw, uktadu kierowniczego, cisnienia w oponach.

Oswietlenie. Oswietlenie. Wsréd najczesciej wymienianych usterek sg braki w oswietleniu (54 %).
Pozwala to na okreslenie zagadnien oswietlenia jako priorytetowych w dziataniach na rzecz poprawy
bezpieczenstwa ruchu drogowego zwigzanych ze stanem technicznym. Przepisy dotyczagce wymagan
technicznych dla oswietlenia pojazdéw nie nadgzajg za postepem technicznym, a dodatkowo niska
jest swiadomos¢ kierujacych, ze nawet prawidiowe pod wzgledem formalnym $wiatta mogg
niewystarczajgco oswietla¢ droge.

Czesci zamienne. Kolejny problem dotyczy jakosci czesci zamiennych stosowanych w pojezdzie.
Wymagania techniczne, jakie powinny spetniaé¢ czesci i podzespoty stosowane jako zamienniki
oryginalnych czesci zamiennych, nie sg objete przepisami krajowymi, ani europejskimi.
Szacujac na podstawie badar czesci zamiennych?, iloé¢ znajdujacych sie obecnie w handlu czeci
samochodowych oraz réznego rodzaju ptyndw eksploatacyjnych, w tym hamulcowych, ktérych jakos¢
zagraza w sposob bezposredni bezpieczeristwu uzytkowania, wynosi powyzej 50%.%*

Wyposazenie — nowoczesne urzadzenia bezpieczenstwa. Obecnie wszystkie nowo produkowane
samochody na terenie Unii Europejskiej s3 wyposazone w podstawowe systemy bezpieczenstwa,
takie jak pasy bezpieczenstwa, system ABS, czy poduszka powietrzna dla kierowcy. Dodatkowo dzieki
nowoczesnym technologiom mozliwe jest wyposazanie pojazdéw w kolejne systemy wspomagajgce
kierowce w sytuacji zagrozenia na drodze. Umozliwia to unikniecie zdarzenia lub ograniczenie jego
skutkéw — zaréwno dla kierowcy i pasazeréow pojazdu, jak réwniez dla pozostatych uczestnikow
ruchu. Takimi systemami mogg by¢ np. system stabilizacji toru jazdy (pomagajgcy w wyprowadzeniu
samochodu z poslizgu), system kamer ograniczajgcy tzw. martwe pole lub system eCall.
Rozwigzania te stanowig ,eSafety System” (System e-Bezpieczenstwa). Producenci pojazdow
poddajgc stosowane przez siebie rozwigzania techniczne ocenom bezpieczeAstwa walczg o jak
najwyzszg pozycje w rankingach konsumenckich, np. Euro NCAP, co wptywa na popularyzacje
i masowos¢ zastosowania tych rozwigzan w nowo sprzedawanych pojazdach. Réwniez samochody
eksploatowane w Polsce, w tym sprowadzone jako uzywane (gtdwnie z innych krajow UE), w duzym
stopniu s3 juz wyposazone w systemy poprawiajace bezpieczeristwo ruchu drogowego®, dzieki
czemu pojazd moze zmniejsza¢ skutki btedow popetnianych przez cztowieka, a jego techniczne
niedociaggniecia bywajg przyczyna, tak niewielu wypadkow.

2 Informacja o wynikach kontroli bezpieczeristwa ruchu drogowego w Polsce. NIK, Warszawa, marzec 2011 r., Nr ewid.:
5/2011/P/10/061/KKT

2 zakupionych w sposéb losowy w sklepach i hurtowniach krajowych dystrybutoréw czesci motoryzacyjnych

? Badania ITS w ramach projektu rozwojowego Nr N R10 0017 06/2009 p.t. Opracowanie systemu badari i oceny czesci,
podzespotow i ptyndw eksploatacyjnych stosowanych w pojazdach samochodowych dla zachowania bezpieczeristwa ich
uzytkowania, finansowanego przez Narodowe Centrum Badan i Rozwoju

2 Damm A. + Zespdt Opracowanie metody oceny wptywu sprowadzanych do Polski uzywanych samochoddw osobowych na
bezpieczenstwo ruchu drogowego i emisje zanieczyszczen; Projekt badawczy MNiSW nr N509508238" praca ITS
nr 9082/ZD0O; Warszawa, kwiecieri 2012.
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Priorytety i kierunki dziatan

Diagnoza stanu obecnego oraz doswiadczenia wzorcowych krajéw Unii Europejskiej prowadzg do
przyjecia dwdch priorytetow w filarze Bezpieczny pojazd:

e Priorytet 1 — Usprawnienie dziatan dotyczacych kontroli stanu technicznego pojazdéw,

e Priorytet 2 — Doskonalenie systeméw bezpieczestwa w pojazdach.

Usprawnienie dziatan dotyczgcych kontroli stanu technicznego pojazdéw ma na celu przede
wszystkim zredukowanie ryzyka powstawania wypadkéw powodowanych ztym stanem technicznym
pojazdéw oraz zmniejszenia ich ciezkosci.

Doskonalenie systemdw bezpieczeristwa w pojazdach ma na celu wprowadzanie takich rozwigzan
konstrukcyjnych, aby pojazd chronit osoby nim jadace lub innych uczestnikdw ruchu, zapobiegat
popetnianiu bteddw przez kierujgcego oraz minimalizowat zagrozenia w przypadku ich popetnienia.
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Tablica 7.1. Priorytety i kierunki dziatan w zakresie filaru Bezpieczny pojazd

Priorytet

Kierunek dziatan

inzynieria i technologia

nadzor

edukacja

Usprawnienie dziatan dotyczacych
kontroli stanu technicznego
pojazdow

e Wprowadzenie nowoczesnych technik
i technologii do stacji kontroli pojazddéw.
e Opracowywanie nowoczesnych
rozwigzan materiatowo-konstrukcyjnych,
w tym umozliwiajgcych prowadzenie
w sposdb staty weryfikacje stanu
technicznego czesci i podzespotow.
e Doskonalenie wymagan technicznych
homologacyjnych i eksploatacyjnych
w zakresie oswietlenia pojazdow.

o Certyfikacja obligatoryjnego wyposazenia
stacji kontroli pojazdow

e Profesjonalny nadzoér nad stanem
wyposazenia stacji kontroli pojazdow
i monitoring ich pracy,

e Obligatoryjna weryfikacja wyposazenia
i czeSci pojazdow wptywajgcych naich
bezpieczenstwo w ruchu drogowym,

e Wykonywanie wiarygodnych,
obiektywnych badan eksploatacyjnych
pojazdéw, ktorym kierowcy mogg zaufac.

e Edukacja w zakresie utrzymywania
nalezytej sprawnosci technicznej
pojazddw i jej wptywu na bezpieczenstwo
wszystkich uzytkownikow drog;

e Prowadzenie kampanii informacyjnych
i promujacych utrzymywanie nalezytej
sprawnosci technicznej pojazdéw,

e Popularyzacja wsrdd kierowcow
znaczenia $wiatet dla bezpieczenstwa
ruchu oraz promocja oswietlenia
o lepszych wtasciwosciach,

e Szkolenia okresowe dla diagnostéw,

o Szkolenia okresowe dla oséb
nadzorujgcych stacje kontroli pojazdéw.

Doskonalenie systeméow
bezpieczeristwa w pojazdach

e Wyposazanie pojazddw w nowoczesne
urzadzenia bezpieczenstwa.

e Wprowadzenie nadzoru nad
prawidtowym stosowaniem
obowigzkowych urzadzen
bezpieczenstwa zainstalowanych
w pojezdzie (np. foteliki dla dzieci).

e Popularyzacja wsrdd wiascicieli pojazdéw
zasad dziatania nowoczesnych systemodw
bezpieczenstwa pojazdow.
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Uwarunkowania realizacji dziatan

Podstawowymi warunkami powodzenia w realizacji dziatan zwigzanych z bezpieczeristwem pojazdow
sg dziatania legislacyjne i wsparcie wynikajgce z badan i wymiany doswiadczen.

Dziatania legislacyjne

Opracowanie przepisdw zakresie profesjonalnego nadzoru nad stanem wyposazenia stacji kontroli
pojazdéw i oraz monitoringiem ich pracy.

Opracowanie wymagan technicznych, ktére zagwarantujg jednoznaczne i obiektywne badania
techniczne pojazdow.

Opracowanie podstaw prawnych dla wdrozenia systemu nadzoru (certyfikacja, homologacja)
wprowadzania do obrotu handlowego i stosowania w pojazdach czesci samochodowych i ptynéw
eksploatacyjnych.

Badania i wymiana doswiadczen:

Wprowadzenie do powszechnego uzytku technologii obiektywnych badan eksploatacyjnych
pojazdéw za pomocg urzadzen umozliwiajgcych precyzyjne i szybkie pomiary eksploatacyjne.
Prowadzenie pogtebionych badari wypadkéw drogowych?® obejmujacych badanie wptywu stanu
technicznego pojazdéw na powstawanie wypadkow.

Prowadzenie prac rozwojowych dotyczacych poszczegdlnych grup wyrobdw z zakresu
zaawansowanych technologii wytwarzania.

Badania, rozwdj i wdrozenia pilotazowe inteligentnych systeméw transportowych w zakresie
wspotpracy pomiedzy urzgdzeniami, w ktére wyposazono drogi i pojazdy.

Wspdtpraca miedzynarodowa dotyczgca doskonalenia regulacji prawnych w zakresie systemow
badan i oceny cze$ci zamiennych, ptynéw eksploatacyjnych oraz udziat w miedzynarodowych
badaniach przy pilotazowym wdrazaniu nowoczesnych rozwigzan bezpieczenstwa czynnego
i biernego.

26

zgodnych z metodologig projektu Dakota — doskonalenie europejskiego systemu zbierania, opracowywania i
udostepniania danych z zakresu bezpieczenistwa ruchu drogowego (zebranie w catos¢ badan o bezpieczenstwie ruchu
drogowego)
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8. Ratownictwo i opieka powypadkowa

Ratownictwo to dziatania w stanach nagtego lub nadzwyczajnego zagrozenia zycia i zdrowia oraz
mienia i Srodowiska, realizowane w trybie natychmiastowym. Nagto$¢ zdarzenia bedacego
nastepstwem, np.: dziatania sit przyrody lub dziatania cztowieka i pilny tryb dziatan to podstawowe
cechy ratownictwa.

Sposrdd licznych dziedzin ratowniczych, kluczowe jest ratownictwo medyczne oraz proces opieki
powypadkowej, gdyz dotyczy Zycia i zdrowia poszkodowanych, a ponadto wymaga zaangazowania
wielu podmiotow.

Fakty

W 2011 roku na terenie Polski w wypadkach drogowych poniosto Smier¢ 4189 osdb. Ze statystyk
wynika, ze 71,3% o0s6b zgineto na miejscu zdarzenia, natomiast 28,7% w ciggu 30 dni od wypadku.
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Rysunek 8.1. Wypadki Smiertelne wg wojewddztw

Badania wskazujg, ze ranni w wyniku wypadkéw drogowych, przetransportowani do szpitala w ciggu
godziny od zdarzenia (po wstepnym zaopatrzeniu), przezywajg znacznie czesSciej niz ci, ktérzy dotarli
do szpitala pdiniej. Jest to tzw. "ztota godzina"”, w ktérej powinna miesci¢ sie sekwencja dziatan
ukierunkowanych na utrzymanie rannego przy zyciu i przekazaniu go pod szpitalng opieke medyczna.
Istotne jest rowniez "platynowe 10 minut" - od wypadku do podjecia akcji ratunkowe] przez osoby
wykwalifikowane do jej udzielania. Niestety polski system ratownictwa powypadkowego nie
umozliwia jeszcze w petni spetnienia tych zasad.

System ratownictwa w Polsce sktada sie z dwdch, w ograniczonym stopniu zintegrowanych

i niezaleznych od siebie systemoéw:

e Panstwowego Ratownictwa Medycznego (znajdujgcego sie w kompetencjach Ministra Zdrowia),

e Krajowego Systemu Ratowniczo-Gasniczego (znajdujgcego sie w kompetencjach Ministra Spraw
Wewnetrznych), ktéry dziata na trzech poziomach administracyjnych odpowiadajgcych strukturze
administracyjnej kraju.

Panistwowa Straz Pozarna wraz z innymi jednostkami ochrony przeciwpozarowej rocznie uczestniczy
w ponad 450.000 interwencji, wsrod ktérych nagte zagrozenia w transporcie drogowym s3g
najliczniejszg grupg sposrdd wszystkich rodzajéw zdarzen, stanowigc ponad 20% wszystkich zagrozen
w skali kraju, jest to 22% udziatu we wszystkich zdarzeniach drogowych. Biorgc pod uwage rodzaj
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Srodkow transportu i zdarzen, w ktdrych uczestniczg zasoby ratownicze Krajowego Systemu
Ratowniczo-Gasniczego, najwiekszy udziat w wypadkach drogowych majg samochody osobowe,
a nastepnie samochody ciezarowe.

Sprawnie dziatajgcy system ratowniczy moze przyczynic sie do zmniejszenia liczby ofiar zabitych oraz
przyspieszy¢ powrét do zdrowia ofiar rannych. Jednak przezycia jakim s3 poddawane osoby w wyniku
wypadkéw drogowych, czesto rzutujg na dalsze ich funkcjonowanie w spoteczenstwie.

W Polsce poszkodowany w wypadku drogowym z reguty nie wie, gdzie uzyska¢ informacje
o przystugujacych mu prawach i pomocy. Ofiara wypadku drogowego zbyt rzadko jest informowana
o instytucjach rzgdowych, samorzgdowych czy pozarzadowych, ktdore zajmujg sie pomocy takim
osobom. Czesto jest pozostawiona sama sobie i tylko od inicjatywy jej lub jej rodziny zalezy, jaka
otrzyma pomoc. Niestety, instytucje, ktore majg bezposredni kontakt z poszkodowanym i jego
rodzing, nie potrafig wskaza¢ odpowiednich organizacji, w ktérych ofiara wypadku drogowego lub jej
rodzina mogtaby uzyskac fachowg pomoc prawng, psychologiczng i materialna.

Czynniki zagrozenia

1. Obecnie dwa funkcjonujgce réwnolegle systemy tj. Panstwowe Ratownictwo Medyczne (PRM)
i Krajowy System Ratowniczo-Gasniczy (KSRG) nie sg w wystarczajgcy sposéb skoordynowane.
Osobne systemy organizacyjne, osobne systemy fgcznosci, rézne standardy sprzetu i dziatan
powodujg nie tylko straty ekonomiczne, ale przede wszystkim odbijajg sie na szybkosci i jakosci
dziatan ratunkowych.

2. PRM i KSRG teoretycznie scisle wspdtpracuja, ale w praktyce koordynacja dziatan odbywa sie na
zasadzie komunikacji telefonicznej dyspozytoréw poszczegdlnych stuzb na réinych poziomach
zarzadzania (powiatowym lub wojewddzkim).

3. Brak jednolitego numeru powiadamiania ratunkowego 112. Powoduje to opdznienia w podjeciu
akcji ratownicze;j.

4. Brak jednolitego systemu edukacji w zakresie udzielania pierwszej pomocy przedmedycznej

5. Brak standaryzacji sprzetu medycznego wszystkich stuzb.

6. Brak odpowiednio doposazonych stuzb Ochotniczych Strazy Pozarnych w sprzet specjalistyczny, co
umozliwitoby szybsze dotarcie do poszkodowanego.

7. Brak odpowiedniej liczby, dobrze rozmieszczonych Szpitalnych Oddziatéw Ratunkowych, taka
sytuacja powoduje wydtuzenie podjecia specjalistycznego leczenia.

8. Niedostateczny system informacji o mozliwosciach uzyskania pomocy (prawnej, materialnej,
psychologicznej, czy specjalistycznej medyczne;.

9. Mimo wielu organizacji pozarzgdowych zajmujgcych sie pomoca dla ofiar wypadkéw drogowych,
nie ma sprawnego i spdjnego systemu udzielania pomocy poszkodowanym w wypadkach
drogowych.

Priorytety i kierunki dziatan

Przedstawiona diagnoza stanu prowadzi do przyjecia dwdéch priorytetow w filarze Ratownictwo
i opieka powypadkowa:

e Priorytet 1- Integracja i rozwdj Krajowego Systemu Ratownictwa

e Priorytet 2 - Usprawnienie systemu pomocy ofiarom wypadkdéw drogowych

Integracja i rozwdj Krajowego Systemu Ratownictwa ma na celu stworzenie jednego systemu
ratownictwa na drogach, ktéry powinie funkcjonowaé w kooperacji z systemami ratowniczymi
panstw sasiadujgcych z Polska oraz systemami ratowniczymi innych gatezi transportu (kolejowego,
lotniczego, wodnego i morskiego), a to powinno przetozy¢ sie na szybszg i sprawniejszg pomoc
poszkodowanym w wypadkach drogowych. Cel ten bedzie osiggniety gtéwnie poprzez kierunki
dziatan zwigzanych z edukacjq , inzynierig i technologis.
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Usprawnienie _systemu pomocy ofiarom wypadkéw drogowych ma na celu utatwienie
poszkodowanym w dotarciu do informacji dotyczgcej form pomocy oraz sprawniejszego uzyskania
tej pomocy. Cel ten bedzie zrealizowany gtownie przez kierunki dziatan zwigzane z edukacja, oraz
inzynierig i technologia.

45 |Strona



Tablica 8.1. Priorytety i kierunki dziatan w zakresie filaru Ratownictwo i opieka powypadkowa

Priorytet

Kierunek dziatan

inzynieria i technologia

nadzor

edukacja

Integracja i rozwdj Krajowego
Systemu Ratownictwa

Usprawnienie jednolitego System
Powiadamiania Ratunkowego dla numeru
,112”

Wprowadzenie jednolitego (skutecznego)
systemu tgcznosci radiowej wszystkich
stuzb

Rozwdj systemu e-call

Powszechne stosowanie systemow GPS
w pojazdach wszystkich stuzb
ratowniczych

Rozwdj jednostek ochrony zdrowia
przeznaczonych do leczenia

ciezkich obrazen i medyczne;j
rehabilitacji powypadkowej

Rozwdj osrodkdw integrujgcych dziatania
rehabilitacji powypadkowej potaczonej z
udzieleniem pomocy psychologicznej,
aktywnosci ruchowej i kulturalno-
edukacyjnej

Koordynacja aktualnego profesjonalnego
dziatania systemow ratowniczych. (Rozwdj
CPR-6w)

Doposazenie podmiotéw biorgcych udziat
w ratownictwie na drogach w sprzet
ratowniczy

e Nadzér nad:

— optymalng organizacja sit i srodkow,

— prawidtowoscig procedur
zintegrowanych dziatan stuzb
i podmiotéw ratowniczych,

— wspotpracg organdw, samorzadow,
inspekcji i innych podmiotdw,

— usuwaniem barier drogowych dla
stuzb i podmiotéw ratowniczych

— dziataniami zwigzanymi z organizacja
pomocy powypadkowej.

e Standaryzacja (ujednolicenie)zasad
i procedur medycznych dla
ratownictwa:

— powrdt do koncepcji standardu
procedur medycznych dla
ratownikow KSRG,

— okreslenie praw i obowigzkéw
medycznych dla ratownikéw KSRG,

— doprowadzenie do okreslenia
standardu obowigzkdéw ratownikéw
medycznych.

Szkolenie i certyfikacja cztonkdéw stuzb
(policjantéw, strazakdw,
funkcjonariuszy strazy granicznej,
inspektoréw transportu drogowego)
w zakresie kwalifikowanej pierwszej
pomocy.

Szkolenie dzieci i mtodziezy szkolnej
w zakresie pierwszej pomocy

Efektywne szkolenie w zakresie
pierwszej pomocy osob odbywajgcych
kursy na prawo jazdy.

Edukacja spoteczeristwa w ramach
obowigzkowych kurséw
pracowniczych.

Edukacja ratownicza we wszystkich
zawodach medycznych.

Standaryzacja (ujednolicenie)
egzaminow i certyfikacji uprawnien
ratowniczych.

Utworzenie systemu powszechnej
edukacji spoteczenstwa w zakresie
udzielania pierwszej pomocy
medycznej

Usprawnienie systemu pomocy
ofiarom wypadkéw drogowych

Budowa Centrum Pomocy Ofiarom
wypadkéw drogowych

Utworzenie bazy danych o podmiotach
zajmujacych sie pomoca ofiar wypadkéw

o Nadzor i wspétpraca z towarzystwami
ubezpieczeniowymi

Kampanie spoteczne informujace

o prawach ofiar wypadkéw drogowych
i mozliwosciach uzyskania pomocy
Szkolenia dla stuzb w zakresie
umiejetnosci przekazywania inf. o
Smierci
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Uwarunkowania realizacji dziatan

Podstawowymi warunkami powodzenia w realizacji dziatan zwigzanych z ratownictwem i pomoca
poszkodowanym w wypadkach sg dziatania legislacyjne.

Dziatania legislacyjne
e Nowelizacja ustawy dotyczaca jednolitego systemu ratownictwa na drogach
Badania i wymiana doswiadczen:

e Badanie loséw ofiar wypadkéw drogowych

e Doskonalenie wspdtpracy stuzb i podmiotdw ratowniczych w procesie:
— przygotowania catej infrastruktury do dziatan ratowniczych na drogach,
— organizacji wspélnych ¢éwiczen dla stuzb i podmiotow ratowniczych,
— powiadamiania i wspétdziatania na miejscach zdarzen (pojedynczych, mnogich i masowych)

e Stworzenie systemu zbierania precyzyjnych statystyk w zakresie catego procesu ratowniczego
i opieki powypadkowej.

e Badania rodzaju zagrozen i ich lokalizacji oraz opracowanie metody doboru potencjatu stuzb
ratowniczych do tych zagrozen

Inne uwarunkowania

¢ Wymiana doswiadczen miedzy krajowymi systemami ratowniczymi oraz z innymi krajami
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9. System zarzadzania bezpieczenstwem ruchu
drogowego

Proces poprawy bezpieczerstwa wymaga zastosowania sie do trzech, nastepujgcych po sobie
i powigzanych ze sobg elementéw: (1) funkcje zarzadzania instytucjonalnego (2) konkretne dziatania
(interwencje), (3) rezultaty. Do podstawowych funkcji zarzadzania instytucjonalnego naleza:

1. koordynacja,

legislacja,

finansowanie i zapewnianie zasobow,

promocja i komunikacja,

monitoring i ocena,

6. badania, rozwdj oraz transfer wiedzy.

vk wnN

Jak wskazuje ocena diagnostyczna istniejgcego systemu zarzadzania bezpieczenstwem ruchu
drogowego, kazda z tych funkcji wymaga usprawnienia pod katem realizacji dziatarn ujetych
w rozdziatach 4, 5, 6, 7, 8. Funkcje te sg sprawowane w rdznych proporcjach w zaleznosci od
konkretnej instytucji i od szczebla administracji publicznej.

Usprawnienie struktur organizacyjnych bezpieczenstwa ruchu drogowego
i koordynacji

Instytucja wiodaca. Rola instytucji wiodacej powinna przypadaé¢ Krajowej Radzie Bezpieczenstwa
Ruchu Drogowego. Aby jg nalezycie spetniaé Krajowa Radzie Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego musi
przede wszystkim:

e skutecznie petni¢ obowigzki koordynacyjne,

— poziome — miedzy Krajowg Radg Bezpieczeristwa Ruchu Drogowego, a poszczegdlnymi
resortami i jednostkami nadzorowanymi przez resorty, np. podczas prac nad Programami
Realizacyjnymi (patrz: Rozdziat 10), czy tez prac nad konkretnymi interwencjami zawartymi
w tych programach.,

— pionowe — miedzy Krajowg Rada Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego oraz instytucjami
zarzadzajgcymi bezpieczenstwem ruchu drogowego na poziomie wojewddzkim, powiatowym
i gminnym, spoteczno$ciami lokalnymi, przedsiebiorstwami i organizacjami pozarzgdowymi,

e wyznaczac kierunki w zakresie bezpieczenstwa drogowego,

e rozbudowad zaplecza eksperckie,

e petni¢ wiodaca role w promocji komunikacji Programu i dziataniach w zakresie edukacji i kampanii
spotecznych,

e dba¢ o odpowiednie i stabilne finansowanie dla systemu bezpieczenstwa ruchu drogowego

w Polsce.

Obok koordynacji poziomej, szczegdlnej uwagi wymaga nawigzanie skutecznej wspdtpracy pomiedzy
Krajowg Rada Bezpieczeristwa Ruchu Drogowego, a Wojewddzkimi Radami Bezpieczenstwa Ruchu
Drogowego, bedacymi (w intencji ustawodawcy?’) instytucjami wiodgcymi na poziomie wojewddztw.
Kolejnym obszarem do wspdtpracy pionowej jest uwzglednianie w legislacji, tworzonej na szczeblu
centralnym, specyfiki nizszych szczebli administracji przede wszystkim przez mechanizm efektywnych
konsultacji. Konsultacje te powinny dotyczy¢ wszystkich obszaréow systemu bezpieczenstwa ruchu
drogowego. Mogg one przyjmowac formy seminariéw, warsztatéw, czy konferencji.

%7 Ustawa z dnia 20 czerwca 1997 r. - Prawo o ruchu drogowym (Dz. U. z 2005 r. Nr 108, poz. 908, z pézn. zm.)
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Wojewddzkie Rady Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego. Instytucje te powinny stawac sie
rzeczywistym liderem brd na poziomie regionu, petnigc nastepujgce wymienione funkcje zarzadcze:

e koordynacje
— poziomg — pomiedzy wojewddzkimi strukturami Policji, Inspekcji Transportu Drogowego,
Panstwowej Strazy Pozarnej, Generalnej Dyrekcji Drég Krajowych i Autostrad, zarzagdem drég
wojewddzkich, kuratorem oswiaty i innymi lokalnymi organizacjami pozarzgdowymi oraz
spotecznos$ciami lokalnymi,
— pionowg — z radami powiatowymi bezpieczenstwa ruchu drogowego oraz Krajowg Rada
Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego.
o legislacje,
e finansowanie i dedykowanie zasobow,
e promocje i komunikacje,
e monitoring i oceneg,
e transfer wiedzy.

Wojewddzka Rada Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego ustawowo powinna wspodtpracowad
z Wojewddzkimi Osrodkami Ruchu Drogowego. Wojewddzkie Rady Bezpieczenstwa Ruchu
Drogowego powinny by¢ wspierane przez odpowiednig jednostke wykonawczg (odpowiednik
Sekretariatu Krajowej Rady Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego) oraz jednostke badawczg (w ramach
jednostki wykonawczej bgdZ w postaci np. lokalnego osrodka akademickiego).

Powiatowe Rady Bezpieczeristwa Ruchu Drogowego powinny wypetniaé analogiczne do
wymienionych funkcje zarzagdcze. W szczegdlnosci koordynacje:

e poziomg — pomiedzy komendg powiatowa Policji, Panstwowq Strazg Pozarng, jednostkami
oSwiatowymi, zarzadcami drdég powiatowych, lokalnymi organizacjami pozarzadowymi
i spotecznos$ciami,

e pionowa — z Wojewddzka Radg Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego i gminnymi i miejskimi
komisjami i inspektorami/ liderami bezpieczenstwa ruchu drogowego

Bezpieczenstwo ruchu drogowego na poziomie gmin i miast. W gminach miejskich i wiejskich,
odpowiednio delegowana osoba, powinna zajmowac sie problemem bezpieczeristwa ruchu
drogowego na poziomie lokalnym. Taka osoba, powinna wspotpracowac z jednostkami powiatowymi
jak i z mieszkaricami. Powinna znac lokalne zagrozenia i potrzeby. Taka osobg moze by¢ np. inspektor
odpowiedzialny za bezpieczernstwo ruchu drogowego wyznaczony w urzedzie lub tez lokalny lider.
Dodatkowo mozliwe jest stworzenie przy radzie danej gminy odpowiedniej komisji zajmujgcej sie
problemem bezpieczeristwa ruchu drogowego.

Wprowadzenie spdjnego systemu przepisdw prawa w zakresie bezpieczenstwa
ruchu drogowego

Bezpieczenstwo ruchu drogowego jest w polskim prawodawstwie objete w sposéb nieadekwatny do
problemu. Podstawowym dokumentem w zakresie bezpieczeistwa ruchu drogowego jest Ustawa
Prawo o ruchu drogowym. Istnieje rowniez wiele innych przepisbw prawa wigzacych sie
bezposrednio lub posrednio z systemem. Niestety, obecne zapisy s3 mato precyzyjne lub
niedostosowane do zmieniajgcych sie uwarunkowan zewnetrznych.

Nalezy dazy¢ do ustawowego wskazania systemu bezpieczenstwa ruchu drogowego jako waznego
problemu spotecznego poprzez wprowadzenie jednej ustawy ktéra obejmie system bezpieczefAstwa
ruchu drogowego w sposdb catosciowy.
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Nalezy przede wszystkim uregulowac zagadnienia zwigzane z wprowadzeniem stabilnego systemu
finansowania bezpieczenstwa ruchu drogowego, wprowadzenia zintegrowanego systemu
ratownictwa bezpieczenstwa pieszych oraz predkosci

Dzieki takiej ustawie bedzie mozliwe efektywne i skuteczne funkcjonowanie systemu bezpieczeristwa
ruchu drogowego w Polsce. Prace nalezy rozpocza¢ od analiz zmierzajgcych do okreslenia
niezbednego zakresu zmian prawa gwarantujgcego ich spdjnos¢, mozliwos¢ wdrazania nowych
srodkéw poprawy bezpieczenstwa ruchu drogowego i skuteczne funkcjonowanie konstruowanego
systemu zarzadzania, a nastepnie na tej podstawie przygotowac propozycje i projekty zmian
odpowiednich ustaw i rozporzadzen.

Wprowadzenie stabilnego finansowania bezpieczenstwa ruchu drogowego

Obecng staboscig systemu zarzadzania bezpieczeristwem ruchu drogowego w kraju jest,
niedostateczne i niestabilne finansowanie. Konieczna jest merytoryczna dyskusja nad ksztattem
systemu finansowania bezpieczeistwa ruchu drogowego w kraju. Nalezy dokona¢ pewnej analizy
i przeprowadzi¢ dyskusje spoteczna jaka cze$é wptywdw z systemu nadzoru nad predkoscig moze by¢
reinwestowana w bezpieczenstwo ruchu drogowego (wydawana na edukacje z zakresu
bezpieczedstwa ruchu drogowego, programy pomocy ofiarom wypadkdw, usuwanie miejsce
niebezpiecznych na drogach publicznych) a takze w jaki sposéb powigzaé¢ wysokosé obowigzkowych
sktadek ubezpieczeniowych uzytkownikédw pojazdéw z finansowaniem bezpieczedstwa ruchu
drogowego.

Istotng role mogg petni¢ konkursy o dofinansowanie przez wyzszy poziom administracji,
organizowane na poziomie gmin i powiatow

Wprowadzenie jednolitego systemu monitoringu i komunikacji

Postep na drodze do osiggniecia celéw wskazanych w niniejszym programie bedzie zalezat od wielu
czynnikdw. Wiele z nich bedzie niestety poza bezposrednig kontrolg administracji panstwowej —
przyktadowo, wptyw moze mie¢ miedzynarodowe otoczenie ekonomiczne. Z drugiej strony, cecha
charakterystyczng Programu jest publiczne zobowigzanie do jego wypetniania.

Zastosowanie silnej koncentracji na rezultatach rodzi koniecznos$¢ prowadzenia sprawnego, ciggtego,
kompleksowego monitoringu i oceny, czy podjete dziatania zmierzajg w wyznaczonym kierunku.

Niezbedne jest dazenie do usprawnienia systemu zbierania danych. Nalezy dazy¢ do stworzenia
kompletnej bazy danych, obejmujgcej catosciowo system bezpieczerstwa ruchu drogowego.
Umozliwi to zebranie i analize obecnie rozproszonych, zrédet danych i ich integracje. Pozwoli to na
udzielanie odpowiedzi na konkretne zagadnienia problemowe.

W tym celu nalezy stworzy¢ jednolity system informacji o bezpieczenstwie ruchu drogowego poprzez
stworzenie sieci obserwatoriow. W sktad sieci powinny wchodzi¢, zaréwno powstajgce, przy
Instytucie Transportu Samochodowego, Polskie Obserwatorium Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego,
jak i obserwatoria regionalne.

Podstawowym zadaniem POBR bedzie stworzenie systemu zbierania i przetwarzania danych
o bezpieczenstwie ruchu. Wyniki tych danych powinny by¢ udostepnione oraz powinna by¢
mozliwos$¢ komunikacji miedzy odbiorcami (wtadza rdéznych szczebli, specjalisci spoteczenstwo),
a obserwatorium.

Jednym z dziatan poczgtkowych powinno by¢ opracowanie zbioru wskaznikdw stuzacych do
monitorowania i oceny w ramach poszczegdlnych programéw realizacyjnych
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Wprowadzenie systemu badan bezpieczennstwa ruchu drogowego i transferu wiedzy

Prowadzone powinny by¢ badania naukowe zwigzane z bezpieczenstwem ruchu drogowego.
Tylko obiektywna wiedza o zagrozeniach bezpieczenstwa ruchu drogowego i sposobach ich eliminacji
pozwoli na podejmowanie racjonalnych decyzji bez obcigzen subiektywnymi sagdami. Podstawowym
celem badan jest doskonalenie narzedzi analiz i programowania dziatan na rzecz poprawy
bezpieczenstwa ruchu drogowego, a takze ich ocena i modyfikacja w dostosowaniu do zmieniajgcych
sie uwarunkowan zewnetrznych

Badania te powinny by¢ realizowane w dwdch gtéwnych obszarach.

1. Wieloletnie dtugookresowe badania nakierowane na poznawanie podstawowych mechanizmoéw
i zaleznosSci wptywajacych na stan bezpieczenstwa ruchu drogowego.

2. Badania nakierowane na rozwigzywanie podstawowych i biezgcych probleméw bezpieczenstwa
ruchu drogowego w Polsce i okreslanie skutecznosci zastosowanych s$rodkéw poprawy.
Badania zostaty zaproponowane w odpowiednich cze$ciach programu.

Nalezy réwniez wprowadzi¢ system badan bezpieczenstwa ruchu drogowego w postaci wieloletniego
planu badan bezpieczenstwa ruchu drogowego w Polsce. Nalezy takze stworzy¢ mechanizm
uczestnictwa Polski w europejskiej platformie badawczej bezpieczenstwa ruchu drogowego tak by
mac korzystaé z doswiadczen innych panistw Unii Europejskiej.

Podsumowanie:

Z tych powoddéw na wszystkich szczeblach oséb i podmiotéw zaangazowanych w bezpieczenstwo
ruchu drogowego konieczne jest uswiadamianie decydentom i opinii publicznej catosciowych,
spotecznych kosztéw wypadkéw drogowych i ich wptywu na zdrowie publiczne (patrz: Rozdziat 1).
Tym samym wydatki na dziatania naprawcze, profilaktyczne oraz prewencyjne w dziedzinie
bezpieczenstwa ruchu drogowego, nalezy traktowac jako inwestycje, ktére w przyniosg mierzalne
korzysci.

Jesli obecna sytuacja ograniczonego finansowania bezpieczenstwa ruchu drogowego bedzie sie
przedtuzaé, to nalezy sie skoncentrowac¢ na wzmacnianiu opisanych w niniejszym rozdziale funkcji
zarzadczych, co powinno przenies¢ wymierne korzysci. Konsekwentne trzymanie sie w pierwszych
latach trwania programu, zasad koncentracji na wynikach i operowania faktami, pozwoli na lepsza
ocene efektywnosci dziatan w aktualnym modelu i strukturze finansowania. W konsekwencji, do
przysztej dyskusji dostarczone zostang mierzalne argumenty, co ufatwi decyzje o ewentualnym
przemieszczaniu srodkdéw, czy przyznawaniu dodatkowych.

Istotnym elementem finansowania w okresie objetym niniejszym Programem moze sta¢ sie kolejna
perspektywa finansowa UE na lata 2014-2020 przewidujgca nowe sektorowe programy operacyjne.
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10. Zasady wdrazania Programu

Powigzania, synergia i wspotpraca

Program w perspektywie do roku 2020 powstaje i nie bedzie funkcjonowat bez powigzania z innymi,
pokrewnymi obszarami zycia. Bezpieczenstwo ruchu drogowego stoi we wzajemnej relacji z:
transportem, infrastrukturg, finansami publicznymi, zdrowiem, edukacjg, ratownictwem, energetyka,
ochrong s$rodowiska, badaniami naukowymi, wymiarem sprawiedliwosci, wymiang handlowg, czy
planowaniem przestrzennym.

Powigzanie bezpieczenstwa ruchu drogowego ze sferg polityki transportowej, jej celami
i konkretnymi przedsiewzieciami jest dos¢ oczywiste. Powinnismy jednak zwrdcié uwage szerzej na
wptyw systemu transportowego na sfere zdrowia publicznego. W najprostszej interpretacji wptyw
ten, to ofiary smiertelne i ranni wskutek wypadkéw drogowych.

System transportowy wptywa takze na Srodowisko: oszczednosci energii, poziom emisji gazow
cieplarnianych, hatas, itd. Wzrost znaczenia publicznych srodkéw transportu w aglomeracjach jest
dobrym przyktadem powigzania bezpieczeristwa ruchu drogowego z innymi dziedzinami.
Autobusy, tramwaje czy metro sg bardziej bezpiecznymi s$rodkami transportu niz samochody
osobowe czy motocykle. Im mniej oséb uzywa tych ostatnich, tym mniej ofiar Smiertelnych i rannych.
Zmniejsza sie rowniez zattoczenie sieci drég. Wzrost znaczenia transportu publicznego, a takze
planowanie przestrzenne ograniczajgce konieczno$é podrdzowania, wptynie na bezpieczenstwo
ruchu drogowego, ale takze na zdrowie publiczne, srodowisko i ograniczy nakfady inwestycyjne na
urbanizacje. Problemy te zostaty zauwazone w takich dokumentach strategicznych, jak
przygotowywana Strategia Rozwoju Transportu do 2020 roku (z perspektywqg do 2030 roku), czy
obowigzujacy od 2007 r. Narodowy Program Zdrowia na lata 2007-2015 (patrz: Rozdziat 2).

Wspotpraca miedzy podmiotami administracji publicznej, jednostkami samorzadu, biznesem
organizacjami pozarzgdowymi czy lokalnymi spotecznosciami ma kluczowe znaczenie dla powodzenia
kazdego programu bezpieczeristwa ruchu drogowego.

Narzedzia realizacji

Podobnie do rozwigzan okreslonych w programie GAMBIT 2005 podstawowymi narzedziami realizacji
Programu bedg programy realizacyjne, programy sektorowe, wojewddzkie i powiatowe.
Wszystkie programy powinny by¢ opracowywane z uwzglednieniem nadrzednego celu jakim jest
realizacja celdw niniejszego programu krajowego.

Programy realizacyjne — to programy sporzadzane na okres dwdch lat w roku poprzedzajgcym ten
okres. Program realizacyjny bedzie zawierat szczegdétowe plany dziatan na rok pierwszy oraz zarys
dziatan na rok drugi., z okresleniem priorytetu, czasu i odpowiedzialnosci za opracowanie/wdrozenie.
Pierwszym programem bedzie program na lata 2013-2014, kolejnym program na lata 2014-2015, itd.

Programy sektorowe — wewnetrzne programy poszczegélnych resortéw i instytucji administracji
rzagdowej (GDDKIA, KGP, KGPSP, GITD itp.).

Programy wojewddzkie — oprdocz programu krajowego, podstawg tworzenia programow
wojewddzkich powinny by¢ zapisy w dokumentach wojewddzkich — strategii rozwoju oraz planie
zagospodarowania przestrzennego. Programy wojewddzkie, podobnie jak program krajowy, powinny
sktadad sie z diagnozy gwarantujacej obiektywne spojrzenie na faktyczny stan bezpieczefstwa ruchu
drogowego, strategii zawierajgcej jasno sprecyzowany cel z podaniem gtéwnych kierunkéw dziatan.
Ich uzupetnieniem powinny by¢ programy operacyjne precyzujgce zadania do wykonania przez
instytucje i organizacje szczebla wojewddzkiego.
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Programy lokalne — s3 to programy realizowane przez lokalne samorzady. Programy te, opracowane
z duzym stopniem szczegdtowosci wskazywaé powinny konkretne rozwigzania z zakresu edukacji,
nadzoru, infrastruktury i ratownictwa (np. usprawnienie konkretnego skrzyzowania, doposazenie
konkretnej jednostki w sprzet, wskazanie doktadnego miejsca automatycznego nadzoru itp.).

Monitoring i ocena

Zastosowanie silnej koncentracji na rezultatach rodzi koniecznos$¢ prowadzenia sprawnego, ciggtego,
kompleksowego monitoringu i oceny, czy podjete dziatania zmierzajg w wyznaczonym kierunku.

Postep na drodze do osiggniecia celéw wskazanych w niniejszym programie bedzie zalezat od wielu
czynnikéw. Wiele z nich bedzie niestety poza bezposrednig kontrolg administracji panstwowej —
przyktadowo, wptyw moze mie¢ miedzynarodowe otoczenie ekonomiczne. Z drugiej strony, cecha
charakterystyczng Programu jest publiczne zobowigzanie do jego wypetniania.

Narzedziami monitoringu Programu beda:

1. Roczne sprawozdania ze stanu bezpieczenstwa ruchu drogowego w Polsce zawierajgce gtéwnie:
a) fakty dotyczgce wypadkéw w roku poprzedzajgcym,
b) konkretne wskazniki realizacji dziatan ujetych w programach realizacyjnych na rok
poprzedzajgcy

2. Sprawozdania okresowe z wdrazania niniejszego programu zawierajgce ocene efektywnosci
zastosowanych rozwigzan, skorelowane z celami etapowymi (patrz: Rozdziat 3)
a) Il-sze sprawozdanie okresowe w roku 2014, obejmowac powinno lata 2012-2013
b) ll-gie sprawozdanie okresowe w roku 2017, obejmowac powinno okres lata 2012-2016.

Za oba rodzaje sprawozdan odpowiedzialna bedzie Krajowa Rada Bezpieczeristwa Ruchu Drogowego,
oba bedga oficjalnie publikowane. Na podstawie sprawozdan rocznych bedzie formutowany kolejny
program realizacyjny. Na podstawie sprawozdan okresowych dokonywana bedzie okresowa korekta
Programu. Zastosowanie obu mechanizméw ma prowadzié¢ do wzrostu efektywnosci dziatai na rzecz
bezpieczenstwa ruchu drogowego, a w konsekwencji do osiggniecie celdw postawionych
W niniejszym Programie.

Analogiczne mechanizmy monitoringu — sprawozdania roczne oraz sprawozdania okresowe, powinny
zosta¢ wprowadzone na poziomie realizacji programow wojewddzkich i lokalnych.

Wskazniki bezpieczenstwa ruchu drogowego

Gtéwng miarg realizacji niniejszego Programu, jak i stanu bezpieczenstwa ruchu drogowego bedzie
rzeczywisty spadek liczby ofiar Smiertelnych i ciezko rannych. Wskaznik ten bedzie wykorzystywany
do biezacej oceny postepu na drodze do osiggniecia celéw gtdwnych w roku 2020 w tym takze
w odniesieniu do celéw etapowych na lata 2014 i 2017. Na ogdlng ocene postepu Programu
pozwalac bedg takze inne wskazniki:
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11. Wskazniki monitoringu realizacji Programu

Tabl. 11.1. Zestawienie podstawowych wskaznikdéw monitorowania NPBRD

Wskazniki finalne dla catego programu

Liczba ofiar (ofiar/rok)

Wskaznik ofiarochtonnosci demograficznej (ofiar/1 min mk/rok)

Wskaznik ofiarochtonnosci motoryzacyjnej (ofiar/1 min poj./rok)

Wskaznik koncentracji ofiar (ofiar/1 mld pkm/rok)

Wskazniki finalne dla poszczegoélnych filarow

Liczba pieszych jako ofiar wypadkéw drogowych (ofiar/rok)

Liczba rowerzystow jako ofiar wypadkow drogowych (ofiar/rok)

Liczba motorowerzystow i motocyklistow jako ofiar wypadkéw
drogowych (ofiar/rok)

Liczba ofiar w wypadkach spowodowanych przez uczestnikéw
ruchu pod wptywem alkoholu (ofiar/rok)

Liczba ofiar wypadkdéw drogowych spowodowanych nadmierng
predkoscig (ofiar/rok)

Liczba ofiar w zderzeniach czotowych (ofiar/rok)

Liczba ofiar w zderzeniach bocznych i tylnych (ofiar/rok)

Liczba ofiar w wypadkach zakonczonych wypadnieciem pojazdu z
drogi (ofiar/rok)

Liczba ofiar na odcinkach drég tranzytowych w terenach
zabudowanych (ofiar/rok)

Liczba ofiar na skrzyzowaniach i weztach (ofiar/rok)

Liczba ofiar na tukach poziomych (ofiar/rok)

Liczba ofiar w porze nocnej (ofiar/rok)

Liczba ofiar w wypadkach z udziatem niesprawnych pojazdéw
(ofiar/rok)

Liczba ofiar zmartych w ciggu 30 dni od dnia wypadku (ofiar/rok)

Liczba ofiar z trwatg niepetnosprawnoscig (ofiar/rok)
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Wskazniki posrednie w odniesieniu do poszczegdlnych filarow

2010

2014

2017

2020

Udziat oséb z zapietymi pasami bezpieczenstwa w pojezdzie (%)

Udziat dzieci przewozonych i prawidtowo zabezpieczonych w
pojezdzie (%)

Udziat motocyklistéw, motorowerzystéw i rowerzystéw stosujgcych

kaski (%)

Udziat uczestnikdw ruchu pod wptywem alkoholu lub innych
substancji wykrytych w wyniku kontroli (%)

Srednia predko$¢ pojazdéw na autostradach i drogach
ekspresowych (km/h)

Srednia predko$¢ pojazdéw na drogach zamiejskich (km/h)

Srednia predkosé¢ pojazdéw na drogach miejskich (km/h)

Udziat kierowcéw przekraczajgcych dopuszczalng predkosc
pojazddéw na autostradach i drogach ekspresowych (km/h)

Udziat kierowcéw przekraczajgcych dopuszczalng predkosc
pojazdow na drogach zamiejskich (km/h)

Udziat kierowcéw przekraczajgcych dopuszczalng predkosc
pojazdow na drogach miejskich (km/h)

Udziat kierowcéw przekraczajgcych dopuszczalng predkosé
wykrytych w wyniku kontroli (%)

Sredni wiek pojazdéw (lata)

Udziat pojazdéw z usterkami (%)

Sredni czasu dojazdu stuzb ratowniczych do miejsca wypadku (min)
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Diagnoza stanu bezpieczenstwa ruchu drogowego w Polsce

Uwarunkowania miedzynarodowe i krajowe

Dokad zmierzamy?

Bezpieczny cztowiek

Bezpieczne drogi

Bezpieczna predkos¢

Bezpieczny pojazd

Ratownictwo i opieka powypadkowa

System zarzgdzania bezpieczenistwem ruchu drogo Q=34

Zasady wdrazania programu

Wskazniki monitoringu realizacji Programu

Praca zbiorowa pod redakcja
Sekretariatu Krajowej Rady
Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego
(Ministerstwo Transportu, Budownictwa
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